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Presentación

E
n sits casi 18 millones de kilómetros cuadrados, Sui-ámerica albeiga a 340 inillones
depersonas en un espacio geograjico excepcional, caracterizadopor tnrnensas
montañas cui•’a altitud inatiza al tórrido tropico, aniplios litorales Izacia los océanos

Atlántico, PacIflcoy Mar Caribe, manglares, piedemontes, cienagas, desiertos,
un imponente alt4vlano y ilanos con sabanas inundables, asI como las mayores cuenca
hidrogr4flca y selva tropical del mundo. Esta variadIsima geogrfia es reservorio de
extraordinarios recursos naturales, redes de ,“los navegables, fuentes energéticas y
acufferas, petrdleo, minerales, riquezas pesqueras, flora y fauna, por enumerar
solo algunos. Y sin embargo, ci crec niento econOmico de esta region no tiene aün ni Ia
fuerza ni el caracier sostenible pam lograr un aparato producrivo eficiente. incrementar
Ia competitividad de sits economlas v elevar ci nivel de i’ida de sits habitantes.

En Ia büsqueda tie vias que conduzcan al desarrnllo, durante las ülzimas décadas Ia
region ha transitado básicamente por dos modelos econOmicos que son el clesustituciOn
de importaciones y economIas cenadas -que si bEen tuvo aciertos, terminO j;or restarle
competitividad internacional a America Latinay debilitO la iniciativaprivada-y el que
hoy ha sido adoptado por la mayor/a de los paises, principalmente a raIz del estallido de
Ia crisis de Ia deuda externa en los akos ochenta que pianteO Ia necesidad de nuevas
metas v roles diferentes en los Ombitos pñblico y privado v en ci desempeho del mercado.

Las profundas i-eformas estructurales en las econoinlas de Ia regiOn han ten ido resultados
positivos en materia de estabilidad macroeconOmica, avances a nivel institucionaly
logms en Ia inserciOn de los paises en la economia global, asi coino un cornercio
intrarregional más activo, siendo especialmente importantes elfortalecimiento y
aproximaciOn de los esquemas de integraciOn regional. Sin embargo, persisten algunos
problemas centrales y, en Ire éstos, los principales son la vulnerabilidad de la regiOn a los
choques externos, Ia dependencia de exportaciones hasadas en materias prinias,
ci dificil acceso a los mercados internacionales de capital, el desempleo
y los altos niveles de pohreza.

Aunado a ello. hov nos encontranios ante un nuevo orden inundial: el de Ia co/n unicaciOn
y Ia infbrn,acion.Nos encontranios ante tuna econoinia internacional basada en el
conocimientov ante ima brecha digital que ohllga a nue.stra regiOn a traba/ar enfonna
mancomunada y solidaria paz-a con verdi-se en miembro pleno de este nuevo orden y tener
un acceso más coinpetitivo a Ia economia global. El concepto de integraciOn tambiCn ha
cambiado, pasando a ser concebida como el mecanismo quepermite/Ortalecer la



capacidad de negociarfrente al mundo industrializado yfacilita una inserción
cornpetitiva y más equitativa en la econornia rnundial. Al mismo tiempo, se ha tornado
conciencia (Ic la necesidad de armonizar las polIticas yfortalecer el marco institucional
de Ia region, ajin de lograr reglas dejuego claras y hornogéneas pam atraer inversiofles.

En es/c con texto Ia CAP -cuva 111151611 es contribuir al desarmllo sostenible y a Ia
integración regional- está orientando todos sus esfuerzos a? logru de irn entomb
econOmicamente viable, socialmente equitativoy ambientalinente sostenible, con irna
visiOn projundarnente integracionista. Para cumplir este cornetido, entre los muchos
desajios existentes la CAP le es/a dandopreeminencia a una de lasprincipales vIas que
conducen a Ia union y Ia competirividad: ía infraestructurafisica sostenible. Dc este modo
-v Con 0110 visiOn integral, producto de su experiencia en ci retna- Ia instituciOn se ha
convertido en un granfacilitadory vaso comunicante entre suspalses accionistas, a los
que es/a contribuyendo a unir a través de estratégicos cinturones de desarrollo sostenible
en las areas de vialidad, energIa, transporte y telecomunicaciones.

El ambicioso programa estratégico de infraestructura e integraciOnfronteriza que desde
1992 está llevando a cabo la CAIH incluye desde prestar asistencia técnica a los
gobiernosparafacilitar elproceso de identUIcaciOn de losprojectos, hasta jinanciar Ia
ejecuciOn de aquellos considerados priori/ar/os por contribuir al desarrollo nacionaly
regional, como gasoductos, interconexiones eléctricas v numerosos corredores terrestres
quejOcilitan Ia uniOn de los inercados surarnericaijos.

Dadas las Urn itaciones de financiainiento existentes v el creciente volurnen de recursos
que se precisa, la CAF realiza operaciones de cojinanciamiento con otros organismos
tnulrilaterales yparticularinente con la hanca privada internacional. ademOs de
participar en el capital accionarlo de var/os JOndos de inversiOn, a/in de atraer tnayores
inversiones hacia provecto.c del sector (IC in/ruestructura, en especial dcl drea privada.
As! inismo, Ia instituciOn cuenta con on programa destinado a incretnentar Ia
competitit’idad de los palses, con otto para contribuir a meducir los gases de efecto
invernadero al tienipo de realizar negocios amhientales y con una compañia de seguros
que asume el riesgo polItico. Tambiémcontribuye a prevenir y initigar los
impactos causados por desastres naturales y otorga cooperaciOn técnica para crear
espacios de reflexiOn e intercarnhio de tecnologia y conocirnientos, as! como para
idenq/icar nuevos negocios, myers/ones v mercados.

Elpresente informe resume Ia labor que es/a realizando la CAP a n/ye? de infraestructura
y señaia directrices cotnunes para aunientar el mntercambio, as! cono los pr/nc/pales re/os
que tienen por delante los dferenres sectores. Pero, sobme todo, constituye un Ilatnado
para continuum construvendo Ia integmaciOnfisica de Suranjérica -de enorrnes

potencialidades- por ser eslabOn indispensable para una etapa ,nás ainhiciosa y

avanzada, corno lo es Ia integraciOn heinisférica.

I
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cabe duda que Suramérica es una de
las regiones con mayor potericial de de
sarrollo en ci pianeta. Cuenta con un

enorme capital humano de trabajadores y tra
hajadoras creativos y emprendedores; tiene los
recursos naturales más abundantes y biodiver
SOS en ci mundo; yc como ninguna otra region.
comparte una rica cultura e identidad, que
constituyen e] capital intangible decisivo pam
enfrentar con éxito los desafios del futuro.

El continente ha registrado cambios significa
tivos en las Mtimas decadas. Sn producto per
capita ha aumentado de US$ 2.453 en 1960 a
US$ 3.981 en 1999. En ese periodo, su pro
ducción total real se ha cx
pandido en 3.4 veces, mien
tras que el valor de sus cx
portaciones totales se han
multiplicado por 19.5. La
mayor parte de indicadores
sociales como esperanza de
vida, escolaridad, tasas de
mortalidad y otros ha me
jorado. La infraestructura
fisica se ha expandido y ha
habido un notable progreso
en el fortalecimiento insti
tucional y [a construcciOn
de la democracia.

Cbina, Hong Kong, Indonesia, Japon, Corea, Malasia. Singapur. Tailandia
Fuenle; 1999- FMI, Wind Economic Outlook (2000); 1960- Penn Wod TablesNo obstante estos logros, ci

I La n [carra de poises surarnencanos en care estudio no incluye Uruguay. Paraguay. Surinarn y Guyana
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Suramérica: el mayor reto
integracionista de

la década

paises asiáticos más dinãmicos es notable, pues
to que casi duplican su participaciOn en Ia pro
duccion mundial, Ilegando a! 23% el total, como
se aprecia en el gráfico 1.

Gráfico 1

Porcentaje de PIB Mundial
1960 1999

Suramérica
Asiade

crecilmento

Oceania
11%

Norte Mieric
Centre Asnénca y

Caribe
32%

Suramerica
4%

7

AInca

Resto de
Eurnpa

11%
Eu ro p e a

25% Unón
Ewapea

23%

avance de Ia region no ha ido a Ia par con ci pro
greso tecnologico. económico y social en otras
areas del planeta, lo que ha determinado que Ia
posición relativa de Suramérica disminuya a ni
vel mundial. En efecto. ci peso de esta regiOn en
la produccion mundial cayO de un 6% en 1960 a
un 4% en 1999, superando solamenie al conti
nente africano y a las regiones mãs pobres del
Asia. Similar tendencia se obsen’a a nivel del
comercio mundial. En contraste, ci avance de los

L. Enrique Garcia
Presidente Ejecutivo CorporaciOn Andina de Fomento - CAF

Desafortunamente, los avances en Ia compe
titividad en Ia regiOn ban sido lentos, 10 que
afecta Ia participaciOn de Suramérica en Ia eco
nomia global. Dc acuerdo a los estudios del
Foro Económico Mundial (FEM). que anual
mente publica ci Reporte Global de Compe
titividad, los paRes de Suramérica aparecen
en posiciones may rezagadas en ci ranking
mundial de competitividad. El promedio de los
paises de Ia regiOn se ubica en Ia posición 42
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do un total do 59 paisos invostigados por ol

FEM’. En el gráfico 2 se puode observar Ia

posición quo cada uno de los paisos de la re

gión en ci concierto mundial. Con oxcepción

de Chile, que Os ol pals que aparece mejor

ubicado entre los suramericanos, ci resto do

palses registra posiciones muy pobros, lo quo

demuostra las limitaciones do ia region para

ser competitivos en un mundo cada voz más

dinámico e intogrado. Es inquiotante quo,

además do ocupar puestos relativamente ba

jos, Ia situación ha venido empeorando on

los ültimos aflos, pues do Ia posiciOn pro

modio N° 38 en 1996, ha caido a Ia posi

cion promedio N° 42 en 1999, como so pue

do observar en ol Gráfico 3.

Promedjo de
palses de

ChHe Suramérica
(21) 42)

IIIIIIIIIIIIII••IuIiiNNBuINOuI
(35) Argentina

(42)
Venezuela (50)

Ecuador (53) Brasil (51) /Colombia (54)
Bolivia (55)

Fuente: WEF (1999) The GlobaL Compethiveness Reporl 1999 —

Grético 3

1ncluye: Chile, Per, Argentina, Venezuela. Brasil y Colombia
Fuente: AEF (1999) The Global Competiliveness Report 1999

El indico calculado por ci FEM analiza varios

factores quo dotorminan Ia competitiviclad do las

naciones. Espocificamento, inciuyon indicadoros

on matoria do finanzas, aportura, fuorza iaborai,

infraostructura, tocnologla, institucionos y gobior

no. Dosafortunadamonte, en cada uno do estos

componontos, ia region obtione rosultados muy

pobros. En temas clavo para Ia nuova oconomia

como Os ol oompononto tocnologia, los paIsos

suramoricanos aparecen on una posición promo

dio N° 49. Otros componontes del indico do

compotitividad iguaimonto son proocupantos y
muostran ia fragilidad institucionai y financiera

do Ia region, as) como debilidados on Ia calidad

del capital humano y Ia infraostructura.

Fronto a esta roalidad, ci dosaflo do Suramérica

os mojorar dinámicamonto su posiciOn compoti

tiva, dar un salto cualitativo hacia procosos pro

ductivos basados on Ia tocnologla y ol conoci

monto, roducir su dopondoncia con respocto a Ia

eplotaciOn do los rocursos naturaios o intograr

productivamonto su economia y morcados, todo

ollo dentro do un procoso quo pormita consoli

dar ia integraciOn regional, aprovechar las oportu

nidados quo ofroco ci procoso do globalización y
mitigar los riosgos quo emanan do dicho procoso.

Para ollo, un compononto osoncial es ol dosarro

lb y fortalecimionto do los canalos o conductos

a través do los cualos so haco roalidad ol movi

mionto do bionos, sorvicios y porsonas dentro do

Ia comunidad rogional, y ontro ésta y ol rosto dol

mundo. En osto sentido, os crucial desarrollar la
infraostructura fisica nocosaria para Ia intogra

ción y ia competitividad.

Esta infraostructura fisica no dobo ser vista do

manera aislada o indopondionto. La intogración
regional, bajo Ia porspoctiva do mejorar Ia inver

siOn y ci comorcio ontro los palsos do Ia rogión y
tortalecor Ia incursion do los soctores producti
vos on ci morcado intemacional, doborá promo
‘er ci movimionto do bionos y sorvicios en for-
ma oficiente, rápida, sogura y a costos compoti
tivos. Esto implica no solo mojorar Ia infraes

tructura fisica en si (vial, portuaria, aoropuortos,

etc.) sino concobir un proceso logIstico o inte

gral quo además do Ia infraostructura fisica,

quo os vital, incluya ol mejoramiento do los

sistornas y rogulaciones aduanales, las toicco
municacionos, Ia tocnologIa do Ia informaciOn

y los mercados do servicios do logistica (fib-

to. seguros, almaccnamiento, procosamionto do
perinisos, etc.).

(‘omo so vo on los gráficos 5 y 6, Suramérica no
registra indicadoros satisfactorios en ostas areas.
l’or cilo, Os pnontario hacer osfrierzos sirnultá
Ileamonto en divorsos frontos para mojorar Ia pla
taf’orma bãsica quo permita a la rogiOn mejorar
su competitividad.

Las tareas necosarias para consolidar Ia
inIiaestructura fisica para Ia intograciOn regio
nal no surgon do n-ianera ospontánea. So ro
quicro, por una parto, Ia visiOn y voluntad
politica do pueblos y hderes suramoricanos,
y por otra, instituciones rogionalos con Ia Ca
pacidad y el compromiso para impulsar los
procosos do integraciOn regional on sus multiples
ditnonsiones.

En esto campo, Ia oxporiencia do la Corpora
ciOn And ma do Fomonto es ilustrativa. El area
do Ia infraostructura ha sido central on ol tra

Indice de infraestructura 1999
(J=peor 7=niejor)

Indicadores de tecnologIa y educatiOn

bajo do Ia instituciOn. En Ia década do los 90,
Ia CAF ha aprobado proyectos por màs do USS
20 mil millonos, do los cuales una significati
va porciOn so ha dirigido a sectoros do onor
gia, transporto y tolocomunicacionos, clara-
monte orientados a fortalocor ol dosarrollo y
Ia intograciOn suramoricana.

La presente pubhcaciOn rocoge refloxionos so
bro esta oxperiencia, asi como una sorio do onsa
yos sobro los onormos dosafios para la regiOn on
ol campo do Ia infraostructura, como un aporto
dentro del impostorgabbe procoso do construir las
bases de un desarrollo más dinámico y compoti
tivo, con un sollo suramericano.

Gráfico 5

Chile 3,12
Brasil, 3,11 Promedio
Venezuela 3,09 2,55

Indice de competitividad 1999
(pcsicidn en un total de 59 paises)

Grático 2
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Fuente: WEF (1999) The Global Competiveness Report 1999

Gráfico 6

Ranking de competitividad
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Gráfico 4

Ranking de competitividad por componente
Posición promedio de paes de Surwnrt en un total de 59 paises
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Fuente: WEF (1999) The Global Competitiveness Report 1999
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Infraestructura, logIstica y
sostenibilidad:

temas estratégicos para la
competitividad global

E
l proceso de globalizaciOn que está

viviendo el mundo al inicio dcl siglo

XXI está ilevando a Ia formaciOn de

grandes bloques de integración y comercio en

las diferentes regiones del planeta. America del

Stir ha optado por una alternativa de regiona

lismo abierto que está generando una intere

sante dinámica de esquemas subregionales que

tienden a Ia convergencia.

Este movimiento hacia Ia convergencia exige

que America del Sur encuentre rápidamente

Las formulas que Ic permitan funcionar como

un espacio integrado. En esta direcciOn van Las

negociaciones actuales que huscan una con

vergencia entre el Mercosur y Ia Cornunidad

Andina. Para alcanzar esta meta. es tmdispen

sable disponer de una infraestructura fisica que

vincule a los paises de Ia regiOn, uniendo sus

vias de comunicaciOn (carreteras y ferrocarri

les), su transporte fluvial y la integraciOn de

Las teleeomunicaciones v de las diferentes for

mas de energia.

El logro de Ia necesaria competilividad en los

mercados globales nos obliga a cuidar no solo

Ia oplimizaeión de las diferentes fuses de Ia

producciOn, sino tambiCn Ia cadena logistica

y Ia infraestructura que Ia debe soportar, a fin

de que America del Sur pueda mejorar su par

ticipación en el cornercio mundial.

Este enorme esfuerzo de planificaciOn. inver

siones y reformas institucionales debe reali

zarse con criterios de sostenibilidad. La con

servaciOn del valioso capital natural sun

mericano y el respeto por las comunidades

asentadas en los diferentes lugares del territo

rio en el que se desarrollarãn los proyectos de

integraciOn, deben ser parte de los objetivos

estratégicos a ser alcanzados.

Este esfuerzo debe contemplar La introdueciOn

de una serie de cambios estratégicos en Los

conceptos tradicionales de desarrollo logistico,

con los que se pretende fortalecer La posiciOn

competitiva y Ia sostenibilidad del desarrollo

conjunto. A continuaciOn se comentan breve

mente dichos cambios.

Sostenibilidad
Desde mediados del siglo XX, ci concepto de

dearro1lo se circunscribia ala formaciOn depo

los de desarrollo y luego a Ia creación de co

rredores que eran vias que comunicaban entre

si a esos polos. Este concepto trajo como con

secuencia Ia creaciOn de megaciudades, con Ia

subsecuente secuela de Ia forrnaciOn de pobla

clones marginales e insuficiencia de servicios

básicos. A su vez. los corredores eran simples

vias de comunicación entre dos centros de de

sarrollo.

La debilidad mostrada por este concepto obliga

hoy a cambiarlo y el desarrollo de America del

Sur debiera ser enfocado sobre Ia base de Ia crea

ciOn de cinturones de desanvllo que suponen ci
use sindrgico quc se produce por Ia existencia
simultdnea de infraestructura fisica en los cam
05 de logistica (ineluida vialidad y navegación
fluvial), energia y telecomunicaciones.

La necesidad de preservar el capital natural de
Ia regiOn, felizmente cada vez más afianzada,
ha traido como consecuencia la introducciOn
de esta variable en el impulso a los cinturones

de desarrollo, con lo cual Cstos se convierten

en cinturones de desarrollo sostenible.

Logistica competitiva
La glohalizaciOn del comercio ha traido como
consecuencia Ia primacia del concepto de Ia dis

tancia econonuca sobre el de distancia fisica (el
modo más econOmico de Ilevar un producto

de A a B. sin importar el recorrido). Con este
criterio debiera ser analizada la cadena decos

tos involucrados para hacer Ilegar un produc

to desde su punto de origen hasta su punto de
destino final.

La combinaciOn de los diferentes factores que
intervienen en Ia cadena de costos de Ia logistica
da Ia oportunidad de crear ecuaciones do multi-

pies variables que involucran a todos los facto
res que forman parte del proceso (embalaje, fle
tes, seguros, transacciones bancarias, operacio
nes de aduanas, costos de despacho, entrega, etc.).
En muchas do estas operaciones tiene una im
portancia fundamental Ia existencia y calidad de
las telecomunicaciones. En definitiva, Ia
optimizaciOn de Los costos de logistica a travCs
de Ia selecciOn de La informacion Optima do los
diferentcs factorcs es Ia que va a determinar su
competitividad.

Buques de gran dimension y
megapuertos
La competitividad logistica ha generado u.n aba
ratainiento del flete marItimo, originado por el
uso do barcos de mayor dimensiOn (cape-size.
post Panamax, supercontenedores y grandes na
vios do transporte a grand). Este cambio ha ge
nerado que algunos puertos hayan empezado a
ser adecuados para recibir y operar con rapidez
Ia atenciOn a estos grandes navios,

En America del Sur esta adecuaciOn se está
dando en Ia costa atlántica a una mayor velo
cidad quo en La costa del PacIfico. Es necesa

rio abordar con celeridad un estudio regional
de los puertos del PaeIfico, a fin impulsar La
inversiones necesarias y lograr un equipa
miento equilibrado en ambas costas.

Trarisporte multimodal v
navegación fluvial

La navegaciOn fluvial ha demostrado sor el me-
diode transporte mãs econOmico y el que cau
sa el monor impacto ambiental. Sin embargo,
en America del Sur no es todavia un medio
importante de transporte. En algunos paises del
Mercosur ha adquirido importancia el trans
porte a través de Ia Hidrovia Paraguay-Paraná

y en BrasH el rio Madeira y más recientemente
los rios San Francisco, Tocantins y Araguaia es
tan incronientando su utilizaciOn y el volumen
del transporte. Igualmonte, Ia Hidrovia TietC
Paraná. En los paises andinos, Ia navegaciOn flu-
vial es todavia incipiento, teniendo Venezuela el
mayor y más rápido potencial de desarrollo.

Dado el enorme potencial natural suramericano
para el desarrollo do vias fluviales, sorá nece
sario dar prioridad a los estudios do prein
versiOn y al financiamiento de las inversiones

necesarias para viabilizar el desarrollo do es
quomas de iransporte multimodal quo incor
poren Ia navegaciOn fluvial.

Transporte aéreo entre ciudades
intermedias

El transporte internacional entre las principa
les ciudades de America del Sur está en pro

ceso de expansiOn. pero todavia no ha alcan
zado los niveles requeridos para satisfacer Ia
demanda, especialmente en el transporte de

carga aérea. Será necesario ostablecer una p0-
litica aérea comün entre los paises de b re
giOn que facilite el transporte de carga aérea

do punto a punto, entre ciudades del interior

do los paises, espocialmonte en las zonas fron

I
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terizas que tienen Ia oportunidad de estable

cer un intercambio coniercial via aérea, pero

que boy no se hace porque son muy pocos los

puntos de entrada con aduanas aéreas existen

tes en cada pals.

Aduanas sin papeles
Es necesario enfrentar una reforma aduanal que

incorpore sistemas de telecomunicaciones y
procedimientos optimizados, de modo taL que

las aduanas en los puertos fronterizos puedan

funcionar procesando Ia información de ma

nera electrónica, sin necesidad de utilizar en

gorrosos expedientes en papel. Entre los pro

cedimientos optimizados debe incluirse ci que

todos los puertos fronterizos de America dcl

Sur puedan funcionar las 24 horas del dia y

los 7 dias de Ia semana.

IntegraciOn energética
La capacidad instalada de energIa eléctrica en

Ia mayoria de los paises ha sido diseflada con

un criterio de atención al mercado dornéstico.

Se requiere replantear Ia interconexión dee

trica entre los diferentes paises de America del

Sur, optirnizando Ia capacidad instalada en

función de los centros de consumo y las horas

pico del mismo. independientemente.del pals

de localización de las fuente.s de generaciôn.

Serã necesario también buscar ci equilibrio

estacional entre cuencas complementarias para

ía generación hidráulica. Esto permitirá, asi

mismo, racionalizar ci uso de energia hidráu

lica y energia tCrmica. sea ésta a base de pe

trôleo, gas, vapor o ciclo combinado.

Formación universitaria para una
nueva realidad integrada

Las universidades de Ia region deberân rc

plantearse los curricula de enseñanza de las

profesiones liberales, teniendo corno objetivo

preparar a los nuevos profesionaies para ac

tuar en ci mundo globalizado desde Ia plata

forma de una America del Sur integrada. Para

ello. deberán conformarse redes flexibles y
versãtiles entre las universidades surame

ricanas. a fin de sumar esfuerzos en Ia forma

dOn y capacitaciOn.

La prestaciOn de servicios via
Internet

Los impresionantes desarrollos de Ia tecnolo

glade Ia informacion y ci avance en Ia utiliza

don y facilidades de Internet en esta ñltima

dCcada. han traido corno consecuencia Ia aper

tura de oportunidades en Ia nueva economia

de los servicios eIectrónicos a los que Arnércia

del Sur no puede estar ajena.

EspecIficainente, Ia prestación de una serie de

s&vicios corporativos via outsourcing por

internet permite desarrollar centros de servi

cios que aprovechen la concentración de re

cursos humanos calificados en ciudades de

America del Sur, para exportar dichos servi

cios a los centros corporativos mundiales don

de Cstos sean demandados.

La formaciOn de redes entre universidades y
otros centros de formaciOn profesional para

entrenar ai recurso humano existente para

Ia presración de servicios a través de esta mo
dalidad, asi como Ia dotación de estas ciuda

des estratégicas con los telepuertos necesarios
para Ia comunicación masiva y a aita velocidad
via Internet, son objetivos estratégicos que clii
dcrazgo de cada pais debe apoyar con urgencia.

Ejemplos de Ia utilizacion de estos esquemas
pucden estudiarse en ci intercarnbio que boy
en dia está ocurriendo entre las corporacio
nes localizadas en Silicon Valley, California.
y empresas de servicios profesionales beau
zadas en distintas ciudades dc Ia India.

Retos inmediatos de
la integración fisica en transporte,

energIa y telecomunicaciones

A continuación se presenta
un análisis conceptual y

se sugieren propuestas para los principales
retos que deben ser enfrentados en

los diferentes sectores de
Ia infraestructura fIsica,

a fin de contribuir a
Ia integraciOn suramericana

w
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Transporte vial

En 1992 la Corporación Andina de Fo

mento inició un plan de acción para

impulsar Ia identificacion, diseno y
desarrollo de proyectos de infraestructura fi

sica e integración fronteriza, fundamentales

para crear un espacio andino integrado. En

ci marco de este programa se realizó un estu

dio en ci que se determinaron los corrcdores

viales que tuvieran significado de interco

nexiOn binacional o regional y se identifica

ron los tramos faltantes para completarlos.

Posteriormente, el estudio fue publicado en

ci libro “Proyectos viales de integración

andina”, en ci que se identificaron 45 pro

yectos individuales que, en su conjunto, corn

pletaban los csiabones faltantes para Ia crea

ción de Ia Red Andina de Cornunicación Te

rrestre.

Este trabajo fue la base para que km Mi

nistros de Transporte y Comunicaciones de

los cinco paises andinos aprobaran eliis

tado de proyectos prioritarios para Ia re

gión andina, los mismos que posteriormen

te fueron aprobados por Ia Conferencia dc

Ministros de Transporte, Cornunicaciones

y Obras Pñbiicas de America del Sur.

El ingreso de Brasil como accionista de Ia

CAF permitió estudiar los ejes de interco

nexión entre Brasil y los cinco paises

andinos en las principales areas de infra

estructura fisica (vialidad, navcgación flu

vial, energia y telemática).

Más recientemente, ia Conferencia de Mi

nistros de Transportes, Cornunicaciones y
Obras Püblicas de America del Sur Ic so

licitó a ia CAF que continuara ci trabajo

de identificación de los ejes de interco

nexión y proyectos prioritarios entre los

paIses del Mercosur, tarea que se compie

tará próximamente.

A continuación se presenta un mapa con

los ejes de intcrconexión y proyectos prio

ritarios para SuramCrica -aprobados por ia

Conferencia de Ministros de Transporte,

Comunicaciones y Obras Püblicas de Amé

rica del Sur- y luego los mapas de los ejes

de integraciOn y los proyectos prioritarios

en diez de los paises de America del Sur.

En estos mapas se puede apreciar el lista

do de los proycctos cuya ejecución se re

quiere para completar Ia intcgración fisi

ca d Ia region. Cabe dcstacar que Ia CAF

dio prioridad al financiamiento de los ejes

identificados por los ministros.

Cabe destacar que Ia Corporación, a! co

rnenzar Ia evaluaciOn de un proyecto es

pecifico, realiza estudios de preinversión

que incluyen una evaluaciOn del impacto

ambiental y social, Ia cuai permite incorpo

rar desde ci inicio los ajustes necesarios para

iograr ci desarrollo de ejes sostenibles. Para

ello. Ia aplicaciOn de CONDOR -herramien

ta digitaiizada de anáiisis regional desarro

ilada por Ia CAF y Conservation Inter

national-, permite efectuar un análisis espe

cifico de impactos sobre ci medio ambiente

y ias comunidades, de tal manera que ios

ejes a desarroilar aprovechen las oportu
nidades ambientales y eviten el deterioro
dci rncdio natural o social. En Ia página 36
se incluyc un mapa de proyectos de inte
graciOn vial entre los paises andinos y Bra
sil, elaborado en base a informacion pro
porcionada por CONDOR.

I
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PROYECTOS IJE TRANSPORTE APROBADOS PARA VENEZUELA Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

VEN 01: Carretera Carrasquero—Playa Bonita—La Yolanda—San Juan del César

VEN 02: Ampliación a cuatro (4) canales y mejoras de ]a Carretera La Fria—Machiques

V

I

a-

S
S

-.1

Cl)
VEN 03: Carretera Cücuta—Urefla—San Faustino—La China—La Fria

3.1 Trarno La China—La Fria

3.2 Tramo Urefla—La Mifiata—Linea Fronteriza

VEN 04: Carretera San Cristóbal—Rubio—San Antonio—Urena—Cücuta

VEN 05: Carretera El Pi?ial—E1 Nula—Saravena

VEN 06: Ferrocarril Cicuta—La Fria—Puerto en el Sur del Lago de Maracaibo

VES 07: Ferrocarril Cücuta—La FrIa—Puerto en el Golfo de Venezuela

16 VEN 08: Ferrocarril Acarigua—E1 Piflal—El Nu1a—aravena—Vi1lavicencio

VEN 09: Via Fluvial Orinoco—Meta
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA ECUADOR Y

120

PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

ECU 01: Catacocha—Macarâ—Puente Internacional

ECU 02: Carretera Lumbaqul—Puerto El Carmen de Putumayo

ECU 03: Carretera Esmeraldas—Las Peflas—Borbón

ECU 04: Carretera San Miguel—Simén Bolivar
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PROYEGTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA PERU Y PRIORIZADOS
EN LA CONFER ENCIA DE MINISTROS

PER 01: Carretera Ilo_Moquegua_Humalzo—Mazocruz—PichupichUfli—DeSaguadero

PER 02: Carretera Matarani—Ilo—Puerto Maldonado—Iñapari

2.1 Alternativa 1: Matarani—Iñapari

Carretera Matarani—Arequipa--Juliaca (Puno—Ilave—Desaguadero) Urcos—

Puerto Maldonado—Iflapari

2.2 Alternativa 2: Ilo—Iflapari
Carretera Ilo_Moquegua_Puno_Juliaca_AzángarO_MaCUSafli_Iflambari—PUe110

Maldonado—Iñapari

PER 03: Carretera La Tina—Sullana

PER 04: Corredor Vial Intermodal Paita—Lambayeque—Olmos--Corral Quernado—

Sarameriza—Iquitos—Manaos

I
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA BOLIVIA Y PRIORIZADOS
EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

BOL 01: San José—Puerto Suárez

BOL 02: Santa Bárbara—Quiquibey

BOL 03: Riberalta—GuayaramerIn

BOL 04: Yücumo—San Borja—Puerto Almacén

BOL 05: Boyuibe—Hito Villazón

BOL 06: Cuchu Ingenio—Tomatas

BOL 07: Puente Sacramento—La Palizada

BOL 08: Toledo—Pisiga

1 24 BOL 09: Cuchu Ingenio—Villazón

BOL 10: San Ignacio—San Matias

BOL 11: Interconexión Ferroviaria

BOL 12: Concepción—San lgnacio

BOL 13: Tramo Ferroviario Motabacito—Puerto Busch

BOL 14: Puerto Busch

BOL 15: Terminales de Carga en Cochabamba y Santa Cruz

1

251I

CiBoIOO RED VIAL DE BOLIVIA



r

EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

CIII 01: Carretera Pozo Almonte—Huara—Paso Pisiga

CIII 02: Carretera San Pedro de Atacama—Paso Sico o Paso Jama

CR1 06: Carretera Aduana Pajaritos—LImite

OTROS PROYECTOS IJE INTEGRACION PRIORIZADQS POR CHILE

CHI 14: Pircas Neras

Cl-lI 15: Huemules

PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA CHILE Y PRIORIZADOS

Arica0
U
I-I

0
z

CHI 03: Carretera Varillar—Paso Aguas Negras

CHI 04: Carretera Los Andes—Tñnel Cristo Redentor Interconexión Chile—Argentina (Cuyo)

CIII 05: Carretera Rio del lndio—Malalcahuello—Lonquimay
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Va Id ivia
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Pedro —

Jama

Pu ERTO
MONTT

Entre Lagos
Sam o ré

CR1 07: Carretera Arica—Tanibo Quernado

Cl-lI 08: Carretera Diego de Almagro—Paso San Francisco

26 CIII 09: Carretera Talca—Paso Pehuenche Inter&nexión Chile—Argentina (Cuyo)

CR110: Carretera Coihaique—Coihaique Alto

CHIlI: Carretera Phillipi—Monte Aymond

CR112: Carretera Chimpenaike—San Sebastian

CR113: Programa Pasos Fronterirs Bolivia—Argentina
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA PARAGUAY Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

PAR 01: Carretera Mariscal Estigarribia—Sargento Rodriguez

PAR 02: Mejoramiento del Canal de Los RIos Paraguay y Paraná

PAR 03: Puente Foz de Jguazñ (Puente de la Amistad)—Puerto Presidente Franco

PAR 04: Carretera Chacoi-General Rodriguez—Ramal Bella Vista Norte
(Ruta 5 Concepción—P. J. Caballero)

PAR 05: Carretera Mariscal Estigarribia—Pozo Hondo

PAR 06: Puente sobre Rio Apa

PAR 07: Carretera Sanutari—Sailos Guaira

PAR 08: Ferrocarril AsunciOn—Encamación
29
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PROVECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA ARGENTINA Y
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

PRIMERA ETAPA
ARG 01: Carretera Paso de los Libres—Tñnel Cristo Redentor

0.1 Tramo Empalme RN 14—Federal
0.2 Tramo Luján de Cuyo—Potrerillos
0.3 TIrnel Ferrovial Cristo Redentor

ARG 02: Carretera Misión—La Paz—Paso Jama—Paso Sico
0.1 Tramo Jujuy—Paso Jama
0.2 Tramo Salta—Paso Sico

ARG 03: Carretera Humahuaca—La Quiaca
ARG 04: Carretera San Antonio Oeste—Paso Puyehue

0.1 Tramo San Antonio Oeste—Bariloche
0.2 Tramo Lago Espejo—Paso Puyehue

ARG 05: Puente Buenos Aires—Colonia

130

SEGUNDA ETAPA
ARG 02: Carretera Misión—La Paz—Paso Jama—Paso Sico

0.3 Tramo Tartagal—Mision La Paz
0.4 Puente Misión—La Paz Pozo J-londo

ARG 06: Carretera Vinchina—Pircas Negras

OTROS PROYECTOS DE INTEGRACION PRIORIZADOS POR ARGENTINA

ARG 07: Conedor Intemacional Paso de San Francisco
ARG 08: Puente Internacional Puerto Bermejo
ARG 09: TrevelIn—Limite con Chile
ARG 10: Ernpalme R40—Limite con Chile
ARG 11: Autopista Paraná—Colón
ARG 12: Construcción Ruta II Clorinda—Limite con Paraguay
ARG 13: Puente sobre ci Rio Paraguay—Puente Pilcomayo
ARG 14: Vinchina—Pircas Negras S

ARG 15: Bardas Blancas—Hito Pehuenche—Mendoza
ARG 1 6: Puente Internacional Alba Possé—Puente Maua
ARG 1 7: Puente Jntemacional San Xavier—Porto Xavier
ARU 18: Puente Internacional Posadas—Encarnación (Paraguay)
ARG 19: Tartagal—LImite con Bolivia
ARG 20: ArrequintIn—Limite con Chile
ARG 21: Chimpenaike—Monte Aymond
ARG 22: Empalme RN 40 Sur—Limite con Chile

ARG 23: Corredor Cabo Virgenes—San Sebastián—Limite con Chile
ARU 24: Paso Fronterizo—San Sebastián—Limite con Chile
ARG 25: Ushuaia—RIo Lapataia
ARG 26: Ferrocarril Transandino del Sur—Tramo Zapala—LImite con Chile
ARO 27: Ferrocarril Transpatagénico—Trarno San Antonio Oeste—Puerto Madryn

I4Sii.’Ie a’aan
Carretera pavimentada Carretera de tierra Capital de provincia ©

•Existente Ferrocarril Existente ii iii’ Ciudad o pueblo C
•Proyecto Ferrocarril Proyecto Limite de pals — i—’

Carretera ripiada -- Capital de pals @3 Limite de provincia — - —
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA URUGUAY V
PRIORIZADOS EN LA CONFERENGIA DE MINISTROS

URU 01: Corredor Montevideo—Chuy, pot Ruta 9

URU 02: Corredor Montevideo—Rio Branco por Rutas 8, 17, 18 y 26

URU 03: Corredor Montevideo—Fray Bentos

URU 05: Corredor Montevideo—Paysandü por Rutas 1 y 3

3.1 Alternativa 1: Rutas 1,3,11,23. 12 y 2

3.2 Altemativa 2: Rutas 1 y 2

URU 04: Corredor Montevideo—Rivera por Ruta 5

C%fl Uru-OO RED VIAL DE URUGUAY
I

OTRO PROYECTO DE INTEGRACION PRIDRIZADO POR URUGUAY

32 URU 06: Puente Buenos Aires—Colonia y Eje Vf1 del Cono Sur
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA BRASIL Y PRIORIZADOS
EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

BRA 01: Mejoramiento y modernización de via ferroviaria de Rio Grande del Sur y el

traino Porto Alegre—Sao Paulo
1.1 Pista de tráfico Sao Paulo—Rio Grande del Sur

1.2 Doble vIa Sao Paulo—FlorianOpolis—Osorio

1.3 Polo Alegre—Div. Uruguay
1.4 Puente San Boija (Brasil)—Santo Tome (Argentina)

BRA 02: Mejoramiento y modernización del tramo ferroviario Curitiba—Guarapuava

2.1 lnauguración de FERROESTE

2.2 Tramo Cascavel—Guaira
2.3 Tramo Cascavel—Foz de Iguazü
2.4 Segundo puente rodoviario uniendo Foz de Iguazü con Paraguay

2.5 Hidrovia Tieté—Paraná
2.6 Conclusion de esciusa de Jupiá

BRA 03: Hidrovia Paraguay—Paraná. Mejoramientos

3.1 Mejorarniento y rnodernizaciOn de los Puertos de Santos, Paranaguá y Rio Grande

3.2 Mejoramiento del trarno ferroviario Burñ—Corumbâ (Frontera Brasil—Bolivia)

BRA 04: Mejoramiento del tramo ferroviario Baurñ—Corumbâ (Frontera Brasil—Bolivia)

4.1 PavimentaciOn de tramo Câceres—San Matias (Frontera Brasil—Bolivia)

BRA 05: PavimentaciOn de 200 Km. del tramo Rio Branco—Assis Brasil—Iflapari (Frontera

Brasil—Per(i) y Restauración de 81 Km. de pavimentos en el mismo tramo

BRA 06: Pavimentación del tramcte Ia pista BR-174, Manaus—Buena Vista—Marco BV-8

6.1 Puente de Ia VIa sobre ci rIo Tacutñ en Ia frontera Brasil—Guyana

BRA 07: PavimentaciOn de BR-156 un tramo Trajatuba—Oiapoque

011105 PROYECTOS DE INTEGHACION PRIORIZADOS POR BRASIL

lntegraciOn Brasil—PerO: inierconexiOn M ultimodal (Hidrovia/Carretera) Belem do Para

(Brasil)—Paita (Peru)

Integrac iOn Brasi I—Paraguay—Argentina—Chile: Corredor Ferroviario Antofagasta

(Chile)—Paranaguá—Santos—Sao Francisco do Sul (Brasil)
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IntegraciOn Brasii—T3olivia: Eje Ferroviario Santa Cniz de Ia Sierra (Bolivia)—Sepetiba (Brash)



E
l desarrollo del transporte fluvial es toda
via incipiente en Ia mayoria de los paises
de America del Sur. Los más adelantados

en este campo son Brasil, Argentina y Venezuela
que han implementado hidrovias navegables de
gran envergadura.

No existe todavia una vertebracion de los dife
rentes sistemas navegables de los paises de Amé
rica del Sur. Es por ello que la CAF -en su libro
Los rios nos unen- propone Ia integración flu-
vial suramericana sobre [a base de Ia creación
del Eje Norte-Sur que interconecte, con Ufl es
quema multimodal. las cuencas del Orinoco y

del Amazonas y ésta Ultima a su vez con Ia Cuen
ca de La Plala, integrando asi 50.000 Km de vias
navegables que están en Ia region, pero que fun
cionan como sistemas aislados.

Principales corredores de
transporte fluvial
Cuenca del RIo Orinoco:

• En Venezuela, Ia hidrovia del Orinoco se cx
tiende por 1.191 Km desde Boca de los Navios
hasta Puerto Ayacucho.

Sc complementa con el Rio Apure que es nave-
gable hasta por 660 Km y el Rio Portuguesa que
se puede navegar hasta por 250 Km.

• En Colombia, como pane de Ia Cuenca del
Orinoco son navegaMes los Rios Meta, Guaviare,
Inirida y Vaupés.

Cuenca deJ Rio Amazonas:

•La Flidrovia Amazonas-Solimoes es navegable
por grandes embarcaciones en casi 3.800 Km des
de el pueblo de Nauta (Peru) hasta el Atlántico.

Afluentes por el norte dcl Rio
Amazonas-Solimoes:

• El Rio Negro: navegable desde su confluencia
con el Amazonas hasta Ia frontera con Venezue
la, por casi 1.260Km.

• El Rio Branco: navegable por 440 Km desde
su confluencia con el Rio Negro hasta Caracarai.

Hacia el Este:

Transporte fluvial

. El Rio Trombetas: navegable por 260 Km.

•EI RIo Jan: navegable por 150 Km.

Hacia el Oeste:

• El Rio Japurã-Caquetá: navegable en Ia pane
brasilera. por 750 Km.

•El Rio Putumayo-lça: navegable en la casi to
talidad de sus 1.850 Km de longitud.

Los Rios Tigre, Pastaza, Morona y Santiago
que discurren de Ecuador hacia Penã pueden
ser navegados por cortos tramos, en sus cur
sos inferiores. 37
Atluentes por el Sur del RIo
Amazonas-Solimoes:

• El Rio Juruá: navegable por casi 2.500 Km.

•El Rio Purñs: tiene 3.300 Km, en gran medida
navegables. Su afluente. ci Rio Acre. se puede
navegar por más de 620 Km hasta Brasiléia.

• El Rio Madeira: navegable hasta Porto Velho,
por 1.100 Km. Tiene tambidn 1.600 Km nave-
gables por los afluentes del Madeira: ci Rio
Mamoré y el Rio Guaporé-Itenez.

• El Rio Tapajos: navegable por 345 Km hasta
Sao Luis de Tapajos y en un futuro cercano su
navegaciOn se va a extender hasta 1.043 Km.

• El Rio Xingü: navegabie por 420 Km.

Son también navegables los Rios MaraflOn (has
ta Saramiriza) y Ucayali hasta el sur de Pucallpa
en ci Peru.

Cuenca del Rio Tocantins:

•El Rio Tocantins: navegable hasta Ia represa de
Tucurui, por 250 Km, y puede ser navegable per
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Retos para el próximo deceniocasi 1.000 Km. aguas arriba de esta represa con

calados menores.

•E1 Rio Araguaia: afluente del Tocantins, va a

ser navegable per una extension de casi

1.525 Km.

Cuenca del Rio San Francisco:

• Es navegable por trarnos por tin total de casi

1.700 Km. siendo el (iltinio de 208 Km entre

Piranhas i ci Atlántico.

1-lidrovIa Paraguay-Paraná:

•Esta hidrovIa es navegable per trenes de barca

zas por casi 3.442 Km de longilud y constituve
ci eje más importante de uniOn tRivial entre Bra

sil, Bolivia. Paraguay. Argentina y Uruguay.

La Hidrovia Tieté-Paraná:

• Esta hidrovIa coustituye tin nexo importante

Este-Qeste en el Brasil y con Ia construcciOn de

38 esclusas está garantizando una longitud navega

ble de 2.400 Km.

Proyectos de hidrovIas y puertos fluviales

• En Venezuela: Ia hidrovia del Orinoco se está

complementando con la navegaciOn dcl Rio Apu

re ye! Rio Portuguesa hasta ci Puerto de El BaOl.

Además, se está estudiando Ia interconexiOn dcl

Rio Casiquiarc con ci Rio Negro y Ia soluciOn

de los malos pasos de Atures y Maipures pam

poder desarrollar el transporte deThe ci Rio

Orinoco hasta el Amazonas.

•En Brasi]: se dio un gran impulse a [a navega

ciOn fluviai con ci programa Brasil en AcciOn,

en ci cual se va a impulsar y inejorar Ia navega

dOn fluvial de los rios Madeira. Tocantins.

Araguaia y San Francisco. asi corno Ia HidrovIa

Tieté-Paranã. Todo este programa va a continuar

con ci nuevo plan: Avanza Brasil.

• La iinplementaciOn del tráflco fluvial en estas

hidrovias está creando una nueva gcneraciOn de

puertos fluviales a lo largo de las mismas en Bra

sil, Argentina y Uruguay y pronto se producirá

lo mismo en Bolivia y Paraguay.

Creación del Eje Fluvial Norte-Sur:

•Este scM ci eje fundamental de navegación para

integrar -con un esquema multimodai- las dife

rentes cuencas de America del Sur.

• El eje está constituido por los rios Orinoco,
Casiquiare, Negro. Amazonas, Madeira. Ma

moth. Itenez-Guaporé, Paraguai, Paraná y de La

Plata, con tin recorrido de cerca de 10.000 Km.

Superación de las grandes interrupciones
naturales:

•En Ia Cuenca dcl Orinoco, los grandes raudaies

de Attires y Maipures.

•En Brasi!, Ia pane alta dcl Rio Madeira, entre

Porte Velho y Guayaramerin. Avanza Brasil pre

ye ejecutar estas obras.

• En ci Mato Grosso (Brasil) La navegación de
los Rios GuaporC y Paraguai.

Actividades complementarias de fomento
a Ia navegación fluvial
• Estabiecimiento de un sistema permanente de
mediciones hidrãul icas y morfolOgicas.

• Estudios permanentes de iinpacto ambiental,

de acuerdo a pairones internacionales.

• Desarrolio de una legisiaciOn aduanera apro
piada para ci sistema de integraciOn fluvial.

• ImplementaciOn de un sistetna de gestión de
control aduanero. con tendencia a Ia creaciOn de
aduanas sin papeles.

•Creación de Ia pOliza de navegaciOn y estable
cimiento de los reglamentos de navegaciOn flu-
vial y de puertos.

•Creación de mecanismos subregionales de par
ticipaciOn de los usuarios, prestadores de seni
dos y transportistas fluviales.

• Establecirniento de tin sistema de capacitaciOn
del personal de Ia navegaciOn fluvial.

1 DRINOCO

2 CASIOUIARE

3 NEGRO

4 AMAZONAS

5 MADEIRA

6 MAMORE

7 GUAPORE

8 PARAGUAY

9 PARANA

10 BENI

11 SOLIMOES-AMAZONAS

12 UCAYALI

13 PUTUMAYD

14 NAPO

15 META

16 MARANON

17 MADREDEDIOS
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EL ELSE FLU VIAL
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•CreaciOn de sistetnas de transporte multimodal.



E
n Suramérica ci transporte ferroviario se
encuentra algo más adelantado en los pal
ses del Mercosur que en el resto, ya que Los

pocos ferrocarriles existentes en ci area andina
no han sido desarrollados para servir a un mode
lo de integración regional.

El modo ferroviarie en un mercado integrado
coino el Mercosur —en ci que se incluye a Boli
via y Chile— se desarrolla en un medlo en ci que
las distancias medias que separan los centros de
producción y consumo se sitüan en valores ma
yores a los 1 .000 Km., lo que Les confiere una
ventaja en coslos sobre el transporte fluvial.

La red existenle está mãs bien orientada a la cx
portación de las materias primas y los puertos de
ultramar y deberia ser replanteada para adecuarse
a in esquema de integración regional.

Las ventajas comparativas del modo ferroviario
se hacen más evidentes en el transporte de
graneles. tales como los de granos y de minera
les. El mejor ejemplo del uso de los ferrocarriles
para el transporte de graneles lo tienen las
ferrovias brasileras que transportan mineral de
hierro y soya para exportación.

Es importante Ia tendencia a Ia multimodalidad
que va a permitir ci complemento del modo fe
rroviario con las hidrovias. Además. Ia vincuia
non ferroviaria Atlántico-Pacitico y Pacifico
Caribe deberia formar pane de Ia estrategia de
desarrollo del sisterna ferroviario en La regiOn.

Corredores de integraciOn propuestos
Corredor Atlántieo-PacIfico

•Corredor Sao Paulo (Brasil)-Buenos Aires (Ar
gentina)-Santiago (Chile). Cuando esté rehabfli
tado penniiirá accesos a los puertos de ultramar
en ambos océanos.

•Corredor Santos (Brasil)-Matarani (Perñ)-Ari
calAntofagasta (Chile). Este corredor está incom
pleto en ci trarno Aiquiles-Santa Cruz en Bolivia
y necesita una homogenización del ancho de via.

Transporte ferroviario

Corredor PacIfico-Caribe

• Si se completa este corredor entre Venezuela
y Colombia vincularia a los puertos del Carl-
be y el Pacifico. dando alternativas para Ia sa
Lida a ultramar.

La infraestructura regional de
transporte ferroviario

La red ferroviaria de Mercosur está conformada
pot un macrosistema integrado de trocha 1000
de más de 40.000 Km. de lineas, en las que par
ticipan Argentina, Bolivia, Brasil y Chile y un
macrosistema de trocha 1435 de mds de 6.000
Km. de lineas. en el que participan Argentina.
Paraguay y Uruguay. Este macrosistema tiene un
punto de conexión con el de trocha 1000 por Paso
de los Libres-Uruguayana.

El Sistema Ferroviario de Trocha 1376 de Ia
Repiiblica Argentina no tiene relación con el de
Ia misma trocha en Chile. por falta de infraes
tructura de enlace. Si se vincularan conforma
nan un macrosistema de más de 20.000 Km..
dando acceso a los puertos de ambos ocdanos.

Transporte multimodal

La III ReuniOn Ordinaria de Ia Conferencia de
Ministros de Transporte, Comunicaciones y
Obras Pñblicas de America del Sur aprobO el
Acuerdo sobre Transpone Multirnodal Interna
cional de America del Sur. La participaciOn del
sector privado en los diferentes modos de trans
porte que actñan en el transporte multimodal
deberã promover las asociaciones correspondieii
tes para fomentar Ia creación de foros institucio
nales entre los distintos actores del transporte.
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Transporte marItimo

E
l transporte. importante pilar de Ia gin

balizaciOn. ha facilitado Ia coinpra y yen

ta de mercancias, materias primas y corn

ponentes en casi todos los ugares del mundo.

En este contexto, ci transporte maritirno ha de

sarrollado un importante papel en ci intercarn

Node mercancias volurninosas y de valor relati

varnente bajo. Para 1999, Ia Conferencia de las

Naciones Unidas sobre Cornercio y Desarrollo

(UNCTAD) estimd que ci trãfico maritirno de

mercancias alcanzó Ia cifra de 5.355 millones

de toneladas. Dc esta cifra, el 42% correspon

dió a Ia carga transportada en buques tanque y el

24% at transporte. corno carga seca a grand. de

los principales productos bãsicos que, pot lo ge

neral, no se transportan en contenedores. En Ii

neas generales, en Ia actualidad el 50% de la

carga general se transporta en contenedores.

Seg(rn estirnaciones, para ci segundo deccnio

del siglo XXI, Ia proporciôn oscilará enire ci

65% y el 75%

Los paises de America del Sur ban venido adop

tando politicas de apertura de SUS economias que

incluye al transporte rnariümo quc han propicia

do que empresas extrarregionales aparezcan en

ci mercado regional. fornentándose una facile

competencia con las cornpañias navieras de Ia

region en el transporte de las cargas que genera

ci cornercio exterior de nuestros paises.

Pero. estãn en condiciones las compaflias

navieras de America dcl Sur de cornpetir en este

mercado globalizado de transporte maritirno? El

transporte sudamericano enfrenta los retos de

prornover UP SI sterna competitivo y eficiente que

responda a las tendencias tecnologicas, dc mer

cado v de organizaciOn del transporic maritimo

en el mundo.

Tendencias mundiales de Ia industria dcl
transporte marItimo

A continuación se analizan las tendencias que se

están manifestando en Ia industria del transporte

maritimo mundial: integraciOn de lincas de trans

porte maritirno y conccntración de servicios. in

novación tecnoiOgica y Ia expansiOn dcl sistema

de transporte niultiinodal.

Integraclén de lineas

La mayor pane de las alianzas, fusiones y otros

procedimientos de conccntraci6n están siendo

motivadas por los tres objetivos principales si

guientes:

• Reducir los costos unitarios rnediante aurnen

:tos de productividad y economias de escala.

• Lograr un rnayor dominio de los mercados, a

fin dc incrernentar los ingresos.

— Reducir los nivcies de riesgo.

Concentración de servicios portuarios

Las aiianzas de lincas navieras agrupan Ia de

inanda de sci-vicios portuarios y dc operaciones

de trasbordo de varios transportistas. Para los

puertos de concentraciOn potenciales, ello aca

rrea riesgos y oportunidades. Teniendo en cuen

Ia que los transportistas más grandes están corn

prando buques de 6.000 o rnãs TEU (volurnen

de 20x8x8 pies, que es el tamaflo de un contene

dor cstándar) de capacidad, solo los puertos que

puedan adaptarse a las nuevas exigcncias del

inercado podrán convertirse en centro de con

centraciOn de cargas.

ConcentraciOn en otros sectores de Ia

industria maritima

El proceso de conccntración no se lirnita a las

lincas navicras y puertos. En otros scctores de Ia

industria marItima, Ia presencia dc grandes cm
presas y paises en el mercado tarnbién se está
extendiendo. Se puede notar dicho proceso en
las siguicntes dreas: construcción naval. registros
de buques, personal a bordo, arriendo de conte
nedores, agentcs de carga o transitorios.

Innovación tecnológica

La innoyación tecnológica en ci transporte marl
tirno se manifiesta principalmente en Ia
contenedorizaciOn cada vez mayor dc Ia carga y
en Ia tendencia a utilizar buques cada vez más
grandes. En los puertos, ésta se manifiesta en Ia
modernizacion del equiparniento, en la presta
cion de servicios do valor agregado y en Ia utili
zación de tecnologias de punta en materia dc in
forrndtica y comunicaciones.

ContenedorjzaciOn

Este fenOnieno, que homogeneizO Ia carga gene
ral, fuc ci responsabie principal, junto con los
avances de Ia informatica y las telecornunicacio
nes, dc todos los carnbios que postcrionnentc
siguieron en el transpone maritimo y tarnbidn en
los demás modos de transporte. En efecto, con
Ia utilizaciOn del contenedor se pudo reducir
sustancialmente ci tiempo de manipulaciOn de
Ia carga en los puertos que antiguamente ocupa
ha aproximadamente los dos tercios del tiempo
total del trayecto maritirno. Aparecieron nuevos
conceptos y cambios proftrndos en Ia cadena de
transporte, como In utilizaciOn del transporte
multimodal entre los paises desarrollados, Ia crea
ciOn de centros dc manzpulacion de contenedo
res, Ia concentraciOn de operaciones en puertos
estratdgicarnente ubicados corno verdaderos cen
tros de distribucion, los puertos secos, Ia distri
buciOn ‘justo a tiempo”. y el servicio “puerta a
puerta”, entre otros.

La importancia de este camhio es evidente. En
17 aflos, el Inovimiento de contenedores en todo
ci rnundo aurnenlO 125 millones de TEU (de
aproximadamente 39 millones de TEU en 1980,
a 164 millones de TEU en 1997). El crecirniento

mãs importante se registrO en Asia, cuya partici
paciOn para 1997 en el moylmiento portuario
mundial de contenedores era del 43% mientras
que en 1980 era del 25%.

Grandes buques portacontenedores

Con gastos de funcionamiento similares. los bu
ques post-panamax pueden transportar Un 40%
o un 50% mãs de contenedores que tin buque
panamax. Por lo general, estos buques son más
râpidos que los tradicionales, aunque esto es mds
una ventaja que una necesidad. pues es preciso
compensar los rnayores tiempos de permanen
cia en puerto.

La innovación portuaria y puertos de
enarta generaciOn

Las alianzas mundiales de los propietarios de
portacontenedores han dado lugar al uso de by
ques Inás grandes, al desarrollo de las redes de
alimenraciOn con paeans pivote y a una pci-ma
nente demanda por una productividad rnás alta y
tarifas mãs bajas. Eslo tarnbién ha conducido a
Ia aparicion de las compaflias operadoras de
multipuertos, las cuales operan docenas de ter
rninales alrededor del mundo. Con Ia expansion
internacional de los operadores de terminales y
de las lineas navieras. es cada vez inás frecuente
tener tenninales portuarios interconectados. Los
progresos en las comunicaciones y tecnologias
de informaciOn pelmiten que los operadores de
terminal auinenten su productividad con una
mejor planificaciOn que reduce el tieinpo de per
manencia del buque en el puerto. Estos termina
les pueden considerarse como los puertos de
cuarta generaciOn, en Ia medida que suministren
recursos comunes con sistemas administrativos

y operativos normalizados.
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Expansion de los sistemas de transporte
multimodal

Los sistemas niultimodales favorecen los proce
sos de eoncentrac iOn de cargas en puertos cen
trales y han reducido el nñmero de puertos de



recalada do las compañias navieras. Además do

Ia ampliación de las zonas de influencia de los

puertos, so ha producido un enormo aumento de

Ia competencia entre puertos que servian a zo

nas geográficas diferentos. Esta competencia ha

causado Ia perdida de Ia posición monopólica

do muchos puertos con rospecto a sus zonas

do influencia tradicionales y ha modificado 01

caráctor del movimiento de las eargas. Ahora,

dstos tienon mayor libortad para seloccionar

las rutas más adecuadas, es decir quo pueden

movilizarso a través do varios puortos, indis

tintamonte.

Impactos de las nuevas tendencias en el
transporte marItimo

Las tondencias anotadas (intogración do Ilneas

do transporto maritimo, concentración de sorvi

cios portuarios y do otros sectoros, contone

dorizaciôn, grandos buquos portacontonedoros,

entro otros) han tonido roporcusionos notables on

ol funcionamionto tanto del comercio intomacio

nal, como del transporto marItirno yde los puer

tos, ontro las cuales podemos seflalar:

• Propensidn a promovor las alianzas.

• Dobilitamionto do las conferencias.

•Expansión do los transportistas hacia morca

dos socundarios.

• Homogoneización de los servicios y mayor

satisfacción do Ia demanda.

• Roducción de costos y fetes.

• Aumento do Ia oforta do Ia capacidad do

transporto.

•Usuarios mojor informados.

•Roducción del nftmoro do oscalas y aumonto

do los transbordos.

• Compotencia do Ia carga.

• Compotoncia intormodal.

•ProliferaciOn do puortos quo sirvon a un mis

mo territorio.

• Aumonto do la cooporación ontre puortos.

•Liboralización del comercio.

El transporte maritimo en America del Sur

La flota marItima y Ia industria naval

La flota maritima sudamoricana con bandora

nacional ostá compuosta por tin total de 528 bu

quos. Argentina, Brasil y Chile agrupan un poco

más del 70% dcl total, mientras quo ol resto do

paises agrupan un poco menos dol 30%. El pals

con la flota mãs divorsificada es Brasil, soguido

do Argontinay Vonozuela. Para todos los paisos,

la tasa do contonodorización os muy baja. Brasil,

Chile, Pore, Uruguay y Ecuador tionon una par
ticipación rolovanto en personal a bordo.

1n cuanto a Ia construcción do buques, Ia pro

ucción on America del Sur es roalmento margi

nal con respocto a Ia mundial. Para el periodo

1995-1999 sohabjanconstruido aponas 61 bu

ques, con un total do 5 16.074 tonoladas do

peso bruto y un tamaflo promedio do 8.475

Tb, lo cual oquivalo a una construcción pro

medio do 12 unidados por aflo. Por otra parto,

el transporte maritimo ocupa un lugar prepon
deranto en Ia ropartición modal do las expor

tacionos on ol homisforio.

Para ol aim 1996, casi ol 83% del volumen del
intorcambio exportador ontro ostos paises flue
transportado por via marItima, el cual ropreson

to el 59% del valor transado.

Situación actual dcl transporte maritimo en
America del Sur

La situación del transporto maritimo on Ia regiOn
ha oxporirnontado importantes cambios como
consecuencia, principalmonto, do las politicas do
apertura oconOmica. Los hochos más rolovantes
do osos cambios han sido la eliminaciOn do la
roserva do carga, Ia suprosión do los subsidios a

Ia construcción do buquos y Ia privatizaciOn do
las omprosas ostatalos. Estos cambios do politi
ca so han adoptado, por lo gonoral, para mejorar
las condicionos do compotencia do las exporta
cionos do los paises do Ia regiOn. Sin embargo,
en la mayoria do los casos, ostos cambios no han
sido acompaflados do una politica do promoción
do Ia marina morcanto, quo favorozca ol desarro
lb y compotitividad do las omprosas navieras do
Ia regiOn, para quo puedan insortarso oxitosa
monte on las transformacionos quo están suce
diendo: concontraciOn, consorcios y fusionos do
omprosas, compotencia, ospocializaciOn, conso
lidacion y masificaciOn do Ia carga, concontra
ciOn y modomizaciOn do actividados portuarias,
privatizacionos y crocimionto do la importancia
dcl transporto multimodal.

Marco regulatorio

Las rogulaciones mãs importantos quo influ
yen on la situaciOn del transporto maritimo do
America del Sur ostãn rolacionadas con:

• Convonciones Intomacionalos (Convoncionos
do las Nacionos Unidas, Convonciones do Bru
solas, Convoncionos do Ia OrganizaciOn Mariti
ma Intornacional y la OrganizaciOn do las Na
cionos para ci Dorocho Maritimo Intornacional.

•La Comunidad Andina (Docisionos 288, 214,
33ly 393 y Ia RosoluciOn 422).

• El Acuordo sobro el Transporto Multimodal
del Morcosur.

• El Tratado do Libro Comorcio ontro Mexico,
Colombia y Vonozuola (Grupo do los Tros).

•Acuerdos Bilatorales do Libro Comorcio.

• Regulacionos propias do cada pals.

La infraestructura y los servicios
portuarios

La red portuaria de America del Sur

Está conformada por 214 puortos. Aunquo Ia
costa del Pacifico agnipa cerca dol 60% do los

puortos do America del Sur, solamento moviliza
ol 38% do Ia carga contenodorizada y ol 28% do
la carga general. La costa Atlântica moviliza cm
co vecos mãs carga do Ia costa oeste, siondo Osta
básicamente oxportaciOn do matorias primas, ta
les como mineral do hiorro, cerealos y potrOloo.
Do los 25 puertos más grandos do todo el con
tinento, por volumen, 20 so encuontran on Ia
costa esto y cinco en Ia ooste.

Marco regulatorio de los servicios
portuarios

La legislacion nacional sobro administraciOn
do puortos y servicios auxiliaros do los paisos
sudamericanos so enfoca principalmonto a la
reformulaciOn dcl sistema portuario nacional,
dostacãndose los siguientes aspectos: descon
tralizaciOn y dosregulacion dcl sector; reduc
ciOn do Ia actuación o injorencia del Estado en
Ia prostaciOn do los sorvicios; aumonto ofocti
vo do Ia participaciOn do los usuarios y do Ia
iniciativa privada; ostructura tarifaria simpli
ficada; término del monopolio dcl morcado do
los trabajadores indopondientos; unificaciOn
dcl comando de las oporacionos portuarias;
racionalizaciOn dcl uso do mano do obra y
mayor capacitaciOn dol trabajador; estimulo a
la prãctica de la libro concurrencia para el au
monto do Ia oficioncia y productividad, con Ia
consiguionto roducción de costos operacio
nalos; roducciOn do las invorsionos pUbbicas,
concontrandoso on obras do infraestructura, do
jando para Ia iniciativa privada Ia responsabi
lidad do las inversiones relativas a Ia suporos
tructura, oquipamionto portuario, recuporaciOn
y conservaciOn do las instalaciones.

Valor agregado de Ia integración

El proceso do integraciOn regional y subrogional,
ha tonido efectos positivos sobre ol dosarrollo
do la marina morcante y los puortos. La Comu
nidad Andina y Mercosur han adoptado una so-
rio do normas comunitarias para facilitar y libo
ralizar los servicios do transporto on sus diforon
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tes modalidades y contribuir, en esa forma, al
crecimiento del comercio intrasubregional y
el fortalecimiento de Ia integración fisica de
Sn territorio. La aplicación de dichas normas ha
repercutido favorablemente en ci desarrollo del
transporte maritimo sudamericano y en la mo
demización de la infraestructura portuaria.

En este sentido, los principales logros que pue
den seflalarse son:

• Liberación del mercado.

• Potenciación de Ia marina mercante de cada
nación.

• Desarroilo del transporte multimodal.

• Establecimiento de mecanismos de defensa
frente a terceros.

• Establecimiento de vocerias en foros y or
ganizaciones.

48 •Transparencia del negocio maritimo.

•Modernización portuaria y mejoramiento del
transporte maritimo.

•Modernización de Ia Iegisiacion.

•Realizacion de inversiones.

•lntercambio de experiencias.

• Promoción de estudios para el desaçoiio del
transporte maritimo en ci Caribe.

• Constitución de foros y grupos de trabajo
para intercambio de informacion y promoción
del transporte maritimo.

Retos para el transporte maritimo en Ia
prOxima década

El desarrollo del transporte maritimo, consti
tuye uno de los instrumentos fundamentales
para Ia consolidación del espacio econOmico
de America del Sur. La meta principal apunta
cada vez más a Ia promoción del comercio,
aprovechando las oportunidades derivadas del

proceso de concentración y modei-nización que
está experimentando el transporte maritimo a
nivel mundial y de America del Sur. Estas
oportunidades son:

Contenedorización: hay dos tendencias que
pudieran afectar el desempeflo del transporte
maritimo de America del Sur. Por una parte,
el continuo desarrollo del tamaflo de los con
tenedores y su normalizacion, y Ia creación por
parte de las grandes compaflias de ‘pool” na
cionales o subregionales de contenedores, con
ci propósito de crear economias de escala.

Migración desdeproveedores de transporte a
distribuciónJisica, logIstica multimodal 0 pro
veedores de “transporte total”: este cambio de
funciones del transportista tradicional, hacia un
concepto integral de servicio puerta apuerta, estã
abriendo nuevas oportunidades en Ia industria del
transporte y en Ia comunidad donde negocia.
Hbria que analizar los potenciales beneficios
qe se derivan de este desarrollo.

Desarrollo de almacenes en tierra finne y la
plataforma logIstica para los despachadores
de Ia carga: Ia introduccion de estos centros
de acopio en tierra firme tiene implicaciones
de gran envergadura en los requerimientos de
Ia infraestructura y Ia organización del trans
porte.

Uso del transporte Jiuvial, ferrocarril y cos
tero: Ia transferencia de las cargas del modo
vial (ambientalmente perjudicial) a modos
menos ambientalmente agresivos corno el fe
rrocarriiero, fluvial o navegación costera, es
una de las medidas posibles que se pueden
tornar para proteger el ambiente.

Cabotaje: en este momento no se aprovechan
todas las potencialidades, economias de escala y
sinergias entre servicios nacionales e intemacio
nales, ya que muchos paises siguen protegiendo
sus flotas con leyes que limitan el cabotaje a
empresas nacionales. Además, varios paIses man
tienen acuerdos bilaterales que representan una

reliquia de los tiempos de la reserva de carga.
Existen presiones para incluso restringir el ca
botaje dentro del Mercosur a empresas de este
grupo regional.

A/ichos: lineas navieras regionales y de norte-sur
cuentan básicamente con tres opciones para ha
cer frente a Ia expansion de las grandes lineas de
este-oeste hacia sus mercados: participar dci pro
ceso de concentración, formando alianzas O fu
sionándose; venderse; o identificar y defender
nichos. Esta ültima opciOn es ia más atractiva, si
se logra.

Especialización: un nñmero reducido de palses
estã aumentando su participación en el mercado
en varios sectores maritimos. Roy el proceso de
concentraciOn sugiere que es mejor especializar
se que buscar una diversificaciOn. Cada pais debe
identificar en qué subsectores seria más prome
tedora una especializacion.

Regulación: en lo referente al entorno de regu
lación, ci debate se centra en Ia necesidad de re
glamentar necesariamente los aspectos de segu
ridad y protecciOn del medio ambiente. Por otra
parte, también se requiere quc el Estado asuma
Ia función que Ic corresponde en la defensa de Ia
competencia entre operadores e idealmente en
tre modos de transporte, y en particular en as
pectos como Ia garantia de Ia igualdad de condi
ciones de acceso y participación en Ia oferta de
servicios, el control de prácticas desleaies o de
abusos de posición dominante, y otras figuras
de posible distorsión de fiancionamiento de los
mercados.

Freparación de los actores del transporte: es
necesario que todos los actores que intervienen
en el transporte maritimo e intermodal, se pre
paren para enfrentar un cambio de mentalidad,
la capacitación de Ia mano de obra necesaria para
operar y Ia de los mandos superiores para admi
nistrar los futuros sistemas de gestión empresa
rial, constituyen sin duda los temas que presen
tan el mayor desaflo tanto para las empresas
como para la sociedad en su conjunto.

Jntroducción de Ia informáticay la telemática:
Ia industria del transporte maritimo necesitará
adaptarse a los posibles cambios generados por
Ia informática y Ia transmisión via Internet de
la informacion.

Derecho del mar: se requiere cooperar, segün
corresponda a los compromisos asumidos por
cada pals, en la ejecución y salvaguarda de los
derechos consagrados en Ia Convención de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del mar y
en Ia Declaracion de Santiago, incluyendo los
derechos relativos a los paIses sin htoral.

Propuestas

La respuesta de un gobierno o una organiza
ciôn regional al proceso de modern izacion de
su transporte marltimo y operación portuaria
dependera de Ia atención que otorgue a cada
uno de las siguientes propuestas: promoci6n
de Ia marina mercante, privatización y conso
lidaciOn de Ia infraestructura existente, esta
blecimiento de corredores de transporte, puer
tos pivote e infraestructura de integracion, pro
tección del medio ambiente, capacitación del
recurso humano y establecimiento de nuevas
relaciones laborales, eliminacion de barreras
regulatorias y adininistrativas, modernizaciOn
de las aduanas, articuiacion de redes de cono
cimiento y dcsarrollo de mecanismos de
financiamiento del proceso.

Promoción de Ia marina mercante
nacional y suramericana

Para que pueda constituirse un transporte ma
ritimo regional propio, serã imperativo que los
paises de America del Sur fortalezcan el trans
porte maritimo del area y que este se realice a
travCs de empresas navieras subregionales,
mediante las siguientes acciones: estudiar Ia
posibilidad de promover Ia creación de em
presas navieras suramericanas en apoyo del
comercio intrarregional y con terceros; encon
trar formulas para que ci movimiento de las

49

A



Manta (Ecuador), El Callao (Perñ), Arica (Chi Eliminación de barreras regulatorias ycargas masivas de importación y exportaciOn
se haga con buques controlados por compa
flhas navieras de Ia region; desarrollar enfo
ques novedosos para la provisiOn de servicios
regulares intra Comunidad Andina y Mercosur;
fomentar acuerdos de cooperación entre lineas
maritimas; politicas de fomento de las empre
sas navieras de Suramérica, en especial lo re
lativo al registro suramericano de buques y ci
desarrollo de un sistema de financiamiento de
buques, particularmente lo recionado con la
hipoteca naval; hacer una evaluación de las
medidas contrarias al acceso al mercado y tra
to nacional del sector servicios de transporte
marItimo que tienen cada uno de los paises,
con Ia finalidad de coordinar o negociar a ni
vel subcontinental Ia desrcgulaciOn apropia
da; desarrollar mecanismos para tratar situa
ciones derivadas de acciones de carácter mo
nopolico y de otras prácticas desleales y res
trictivas; apoyar Ia aprobaciOn del Proyecto de
Acuerdo Multilateral de Transporte por Agua,
del Mercosur y los proyectos de decision so
bre Fletamiento a Casco Desnudo y Arrenda
miento Financiero de Buques y el rclativo a
las GarantIas Maritimas (hipoteca naval y pri
vilegios maritimos) y Embargo Preventivo de
Buques de Ia Comunidad Andina; y desarro
lIar politicas para impulsar el transporte
multimodal.

a’

Privatización y consolidación de Ia
infraestructura portuaria existente

El funcionamiento de los puertos debe respon
der a las exigencias de las politicas económi

cas centradas en las exportaciones, estimulan

do Ia eficacia de los servicios sean eficaces en
términos de productividad y de costos. Para
responder a las necesidades de los clientes, cs
vital que Ia actividad portuaria se rija pot mar
cos institucionales que hagan de Ia eompeten
cia el ftnico instrumento idóneo para contro
lar los intereses particulares. En cada uno de
los paises, las acciones que podrian empren

derse son las siguientes: perfeccionar los ser
vicios aduanales, y facilitar los servicios; es
pecializar el proceso de concentración, no Ii
mitar la competencia y garantizar Ia seguridad
portuaria; apoyar todos los esfuerzos relacio
nados con Ia organización de sistemas de in
formaciOn de fletes y servicios; desarrollar
politicas portuarias y terminales interiores de
carga; intercambiar información sobre condi
ciones dcl transporte en cada uno de los pal
ses y elaborar una base de datos sobre facili
dades portuarias, regulaciones, tarifas y fle
tes, etc.; instar a los paIses sudamericanos para
Ia aplicación del Acuerdo de Vifla del Mar, el
Acuerdo Provisional del Caribe sobre ci Con
trol Portuario Estatal y otros acuerdos e invi
tar a los paIses no contemplados en los mis
mos, para que los suscriban.

Creación de corredores de transporte,
puertos pivotes y construcción de
intraestructura de integración

Corredores de transporte. Entre éstos se cuen
tan los del Cono Sur (mejoramiento de Ia na
vegaciOn en el rio Paraguay yen el desarrollo
del transporte costcro entre los puertos de
Buenos Aires y los del Brasil nororiental) y ci
Corredor Interoceánico Cuiabã, Brasil - Santa
Cruz, Bolivia - Arica, Chile, con enfasis en ci
desarrollo portuario del norte de Chile y sur
de Peru. Las opciones incluyen los puertos de
Ia costa pacIfica de Chile y PerU y los puertos
competitivos de Ia costa Atlántica.

Puertospivote: en Ecuador, PerU, Chile y Ve
nezuela hay los puertos que esperan atraer trá
tico de trasbordo y concentrar mEts carga de
paises vecinos. Ciertos proyectos portuarios
se basan puramente en expectativas que el
puerto pivote en la costa del PacIfico es facti
ble y que esta localizaciOn tiene una ventaja
comparativa determinada con rcspecto a otras.
Los pucrtos especificos y los proyectos por
tuarios con esperanzas de concentrar la carga
por tierra (tránsito) o el agua (transbordo) son:

le), Iquique (Chile), Puerto Cabello (Vene
zuela) y Puerto America (Venezuela).

Infraestructura de integración: Ia cuestión del
financiamiento de Ia infraestructura de trans
porte maritimo y de infraestructura de integra
ción espacial de los sistemas de transporte, con
mira a conformar una red intermodal, es esen
cial en este contexto. Resulta fundamental in
centivar una mayor participaciOn del sector
privado en ci financiamiento, desarroilo y ope
ración del transporte de los paises de America
del Sur ya que, pese a su renovada participa
ción, esta fuente de financiamiento y opera
ción se encuentra subutilizada.

Protección del medio ambiente

El transporte maritimo genera danos mucho
menores al medio ambiente pot tonelada de
carga que cualquier otro medio de transporte.
Al otorgar prioridad al transporte maritimo
sobre el transporte terrestre o aéreo, se bene
ficia el medio ambiente en general, aunque
agrava Ia contaminación del medio marino.
TambiCn deben analizarse dctcnidamente los
impactos directos producidos por las obras fi
sicas de construcciOn de puertos, de dragado
y el aumento de Ia flota y los indirectos cau
sados por eI potencial desarrollo de Ia regiOn.
En este sentido, debe continuar la campafla
para contrarrestar las reiteradas amenazas que
representa el paso de buques cargados con
desechos peligrosos y materiales radioactivos
a través del Mar Caribe.

Capacitación del recurso humano y nuevas
relaciones laborales

Los paises suramericanos deben participar ac
tivamente en programas que permitan Ia capa
citaciOn del recurso humano, tanto marItimo
coino portuario. En este sentido, deben apro
vecharse, programas como el lnterregionai
Trainmar, de Ia UNCTAD.

administrativas

En este cometido, aparecen los siguientes as
pectos como prioritarios y para los cuales exis
ten ya numerosas experiencias e iniciativas en
curso en todo el hemisferio: facilitaci6n del
transporte; estándares técnicos de equipos de
transporte; normas de seguridad terrestre, ma
ritima y aérea; desarrollo de servicios conti
nentales; eliminaciOn definitiva de Ia reserva
de carga maritima; atenciOn a otros aspectos
operativos (expandir los horarios de trabajo
de los puertos para que puedan operar las 24
horas del dia, los 365 dias del aflo; equipar las
instalaciones portuarias con aparatos de ayu
da a Ia navegaciOn, que sus terminales y bo
degas operen durante la noche; y aceptar los
documentos, de identificacion y acreditación
de Ia carga, transmitidos electrónicamente).

ModernizaciOn de las aduanas 51

La modcrnizaciOn de las aduanas debe tomar en
cuenta los siguientes aspectos: aplicacion de nue
vas tecnologIas para el manejo de informaciOn y
de las comunicaciones; lucha contra el fraude;
integraciOn de Ia administraciOn aduanera con la
administracion tributaria; desarrollo de facilida
des aduaneras y simplificaciOn de procesos; y
tratamiento de las Areas Exentas (zonas francas,
depOsitos francos, depósitos aduaneros).

Articulación de redes de conocimiento

Las instituciones competentes de America del Sur
deben tomar Ia iniciativa y promover una red de
conocimiento y difusion de información en ma
teria de transporte continental principalmente en
dos grandes Etreas: Ia obtención de una estadIsti
ca confiable de los flujos intemacionales de trans
porte, cuando en los hechos, la mayorla de las
aduanas registran los datos de volumen, peso,
identificaciOn de terminales de origen y destino
de los trEtficos, entre otros, y Ia diftisiOn de la
investigaciOn en transporte.
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Transporte aéreo

E
l transporte adreo es una de las industrias
más grandes del mundo. Para 1998 generé
un estimado de USS 16500 millones de

ganancias operativas. USS 298500 millones
de ingresos (excluidas las operaciones domes
ticas en Ia Federación Rusa) y cerca de 1.7
millones de empleos. Airededor del 70% del
mercado del transporte aCreo estd integra
por ci trafico de pasajeros y el 28% por el de
carga. mientras que ci correo ocupa una pro
porción decreciente cercana al 2%. En 1998
las lineas aéreas transportaron más de 1 400
millones de pasajeros, 31% de los cuales lo
hizo en rutas inlernacionales y 69% en rutas
domCsticas; tarnbién se transportaron 26,2
millones de toneladas de carga, 61% de Ia cual
se realizó a través de rutas interxacionaies y el
39% por rutas nacionales. La importancia dcl
trâfico de pasajeros es aün más alta en térmi
nos de ingresos. ya que éste genera cerca del
88% del total; Ia carga representa ciii % y ci
correo el 1% remanente.

El transporte adreo internacional se desarrolla
en un marco de modernización y nuevas ten
dencias. en un regimen de competencia en el
que se prioriza Ia prestación de servicios efi
cientes, el desarrollo de econornias de escala
y la reducciOn de los costos y tiempos. Esto
ha propiciado que empresas extrarregionales
aparezcan en ci mercado del subcontinente,

fomentandose una fuerte competencia con las
compaflias aéreas de Ia regiOn en ci transporte
de las cargas y pasajeros que genera ci corner
cio exterior y ci turisrno. respectivamente. de
estos paises. El transporte sudamericano en
frenta los retos de prornover un sistema corn
petitivo v eficiente que responda a las tenden
cias tecnolOgicas, de mercado y de organiza
cion del transporte aCreo en ci mundo.

En este sentido, Ia respuesta de un gobierno o
una organizaciOn regional ai proceso de mo
dernizaeion de su transporte aéreo y de sus
operaciones aeroportuarias dependerá de Ia
atención que Ic otorgue a propuestas tales
como: apertura del tráfico aéreo, arrnonizaciOn
normativa, seguridad operacional, renovaciOn
de Ia flota aCrea y definicion de una politica
aCrocomercjal, entre otros.

Tendencias mundiales de Ia industria dcl
transporte aéreo

A continuación se analizan las tendencias que
se estárt manifestando en Ia industria del trans
porteaéreo mundial: alianzas entre lineas aé
reas y concentracibn de servicios, innova
ción tecnoiógica y Ia competencia entre ae
ropuertos.

Alianzas entre Ilneas aéreas

Aunque los acuerdos y alianzas entre transpor
tistas aéreos internacionales tiene una iarga tra
yectoria en Ia industria aeronautica, es en los
Olurnos años cuando ha experirnentado una cx
pansiOn. El nOrnero de alianzas internaciona
les virtualmente se duplicO en ci periodo 1994-
1998 (de 280 paso a 500). Como consecuen
cia do esta organizaciOn. ci mercado ha pasa
do do una red ünica, formada por las empre
sas asoeiadas en torno a IATA, a un conjunto
de redes competitivas formadas cada una en
torno a un sisterna de reservaciones cornñn,
lideradas por un transportador intercontinental.
Se ha producido, pues. Ia eonsolidaciOn de un

pequeflo nümero de empresas denominadas
“megacarriers” quo aprovechan las economias
de escala existentes en Ia industria y tienden a
reahzar absorciones y fusiones con objetivos
estratégicos.

“Hub and spokes”

Para lograr una escala minima do eficiencia
en las operaciones, los transportistas aéreos
han organizado sistemas quo combinan ci trá
fico de varias rutas quo convorgen a un aero
puerto central. Intemacionalmente este siste
ma ha jugado un importante papel en Ia evo
iuciOn de Ia competoncia entre éstos, ya que
ha requerido desarroiiar una estrategia inter
nacional para conectar aeropuertos concen
tradores y escaias dentro y fuera de las fronte
ras nacionales. La presiOn para crear una verda
dera red do aeropuertos pivote es una caracteris
tica de Ia industria del transporte aéreo.

Coinpetencia entre aeropnertos

La liboralizaciOn de los servicios aéroos ha
creado retos significativos ai sector aeropor
tuario, tradicionalrnente mucho rnãs regulado.
Ahora, los aeropuertos tienen quo competir
entre Si para atraor a las eornpaflias aéreas y a
los pasajeros a sus instalaciones. Hay varias
formas de coinpetencia entre aeropuertos o
dentro de éstos:

• Competencia para atraer nuevos servicios de
compaflias aéreas, pasajeros y mercancias,

• Competencia entre aeropuertos con areas do
influencia solapadas.

• Competencia por el papol de aeropuerto nodal
y por ci tráfieo en tránsito entre nodales.

• Competencia entre aeropuortos en las mismas
areas urbanas.

•Competencia para Ia prestación de servicios en
los aeropuertos.

•Competoncia entre terminales en un aeropuorto.

lnnovación tecnológica

Sistema Computarizado do Reservas (CR5) e
Internet: ci dosarroHo de Ia teenologia do Ia
informacion tiene su aplicaciOn en la indus
tria del transporto aéroo. Los sistemas do re
servaciOn (CRS) proporcionan herramientas de
distribución en hnea, mercadeo y ventas a las
empresas vinculadas al transporte aéreo. Los
sistemas más importantes que existen son:
Sabre, Amadeus, Galileo, Sirena-Polyot y
TA IS -J SC.

Sistemas de navegaciOn aérea

El CNS/ATM de Ia OACI es un nuevo sistema
mundial de alta precisiOn y fiabilidad para Ia
aplicaciOn a comunicaciones, navegaciOn, vi
gilancia

‘‘ gestion de trãnsito aéreo, basado en
satélites e indopendiente do toda infraestruc
tura en el terrono. La transiciOn hacia ol nuevo
sistema no so hará al mismo tiempo en todo ci
mundo y los nivolos do sofisticaciOn del mis
mo se adaptarán a las necesidados do cada pals
Y region.

Impactos de las nuevas tendencias en el
transporte aéreo

Durante los diez ifitimos aflos, Ia tendencia a
un estilo más comorcial do gestiOn do los ao
ropuertos y servicios do navegaciOn aérea ha
conducido a una marcada mojora en los rnéto
dos generales do gestiOn, dado rnayores moon
tivos a Ia rentabihdad y generado los ingresos
suplementarios quo so necositan para hacor
fronte ala demanda do inversiones on infraos
Iructura. mojorando al rnisrno tiempo Ia segu
ridad y protecciOn do Ia aviaciOn.

Las tendoncias anotadas (alianzas entre h
neas aéreas, conformaciOn do ‘hubs y spokes.
conipetencia entre aoropuertos, utilizaciOn
do Internet y novodosos sistomas de navega
ciOn aérea) han tenido reporcusiones notables
en ol funcionamiento dol comorcio intornacio
nal, ci turisrno, ci transporte aéreo y los aoro
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puertos, entre las cuales podemos señalar:

• LiberalizaciOn parcial del transporte aéreo.

•Desregulación de las tarifas.

• Incremento de empresas transportistas.

•ContinuaciOn de las privatizaciones.

• Reducción del nñmero de escalas.

•Promoción de Ia intermodalidad.

• Competencia con otros sistemas de transporte.

• Mayor satisfacción del consumidor: programa
del viajero frecuente, incentivos econémicos a
las agencias de viajes, negociaciôn directa de
incentivos con grandes usuarios corporativos.

• Aumento de Ia oferta de capacidad de transporte.

•Aumento de Ia demanda de aeronaves.

54 El transporte aéreo en America del Sur

Situación actual

A pesar de los problemas que aquejan a las
compaflias aéreas de Ia regiOn, tales como en
deudamiento, pérdidas en sus operaciones, ta
rifas predatorias, competencia desleal, bajo
porcentaje de ocupacidn, entre otros, en Amé
rica Latina y, en particular en America del Sur,
en casi todas las Ilneas aCreas ha haido cam-
bios conceptuales y operativos significativos
en el transporte aCreo manifestados en Ia di
versificaciOn de rutas, mejora en los servicios
al usuario, y promociOn de tarifas mãs corn

petitivas.

El concepto de empresa nacional o “de ban

dera” pierde gran parte de su vigencia, en Ia

medida que han comenzado los procesos de

privatizaciOn de las. Ilneas aéreas. A fines de
los aflos noventa, el tCrmino “cielos abiertos”
ha ingresado al vocabulario, aunque no haya
sido puesto en práctica ese principio en mu
chos casos, particularmente en America Lati
na. En el piano dc las realidades, se están pro-

duciendo fusiones y alianzas con objetivos
estratCgicos. Su objetivo es aprovechar las
economias de escala factibles de obtener en
esta industria para aumentar sus ingresos y re
ducir sus costos, ñnica forma de competir en
forma relativamente exitosa con los grandes
mega transportadores.

Marco regulatorlo

Las regulaciones más importantes que influ
yen en Ia situación del transporte aéreo de
America del Sur están relacionadas con las
convenciones internacionales, las decisiones
297, 320, 360 y 361 y Ia Resolución 425 de la
Comunidad Andina, el Acuerdo sobre Trans
porte Multirnodal del Mercosur, el Tratado de
Libre Comercio entre Mexico, Colombia y
Venezuela del G-3, los acuerdos bilaterales
entre palses (casi todos basados en Ia Conven
ción de Chicago) y, por supuesto, las normas
propias de cada pals.

Las regulaciones internacionales rnás importan
tes relativas al transporte aéreo son las siguien
tes: Convenio sobre Aviación Civil Internacio
nal, Chicago 1944, Convención para Ia unifica
ciOn de ciertas reglas relativas al transporte aé
reo internacional, Varsovia (12-10-29) y Proto
cob Modificatorio, Estatuto de Ia ComisiOn La
tino Americana de Aviación Civil (CLAC), Pro
tocolo relativo al texto autCntico trilingue del
Convenio sobre Aviación Civil Internacional,
Chicago 1944, y Convenio de Montreal para la
represión de actos ilicitos contra la seguridad de
Ia aviación civil, Montreal (23-09-71).
Adicionalmente, hay un conjunto de regulacio
nes para todo lo relacionado con las operaciones
aéreas y aeroportuarias, tales corno: büsqueda y
salvamento, intercepción de aeronaves civiles,
seguridad y manejo de operaciones potencial
mente peligrosas, entre otros.

La red aeroportuaria de America del Sur

Para el aflo 1996 ci tráfico aCreo en America del
Sur alcanzó un poco rnás de 53 millones de pa-

sajeros, de los cuales, el 41% se concentrO en
los aeropuertos de Brasil. Por otra pafte, para
1997 se registró Ia llegada por via aérea de casi
8,5 millones de turistas, los cuales representaron
el 7,7% del total del mundo; de este total, ci 26%
se dirigió a Brasil, ci 22% a Argentina y ci 16%
a Colombia. Por paises, Ia red aeroportuaria es
Ia siguiente:

Argentina: el pais cuenta con 19 aeropuertos
internacionales, siendo los rnás importantes:
Ezeiza y Aeroparque, en Buenos Aires, y los de
COrdoba, Rosario, Mendoza y Mar del Plata.

Brash: Curitiba, Foz de Iguazü, Florianopolis,
Porto Alegre, Uruguaiana, Belem, SantarCm, Boa
Vista, Cruzeiro do Sul, Rio Branco, Manaus,
Tabatinga, Fortaleza, Natal, Recife, Salvador,
Brasilia, Cuiabá, Campo Grande, Corurnbá,
Ponta Porá, Confins, Rio de Janeiro, Viracopos,
Sâo Paulo, Guarulhos.

Bolivia: Cochabamba, Santa Cruz y La Paz.

Chile: Arica, Iquique, Antofagasta, Santiago y
Puerto Mont!.

Colombia: cuenta con 11 aeropuertos interna
cionales, siendo los principales: Bogota,
Medellin, Cali, Barranquilla y Cartagena.

Ecuador: Mariscal Sucre (Quito) y el
Bolivar (Guayaquil), y tarnbién operan
intemacionales en Tulcãn y Esmeraldas.

Paraguay: el ñnico aeropuerto internacional es
el de Asunción.

Peril: Lima, Iquitos, Cusco, Arequipa y Piura.

Uruguay: existen ocho aeropuertos que reciben
vuelos internacionales, siendo el mãs importan
te el de Carrasco (Montevideo).

Venezuela: existen 52 aeropuertos nacionales,
de los cuales 11 reciben tráfico internacional,
siendo los principales el de Maiquetia (Caracas),
Maracaibo, Barquisirneto, Valencia, Barcelona,
Maturin, Ciudad BolIvar, San Antonio (Tãchira)
y Porlamar (Margarita).

Marco regulatorio

La legislación nacional sobre administración
de aeropuertos y servicios auxiliares de los
paises sudamericanos se enfoca principalmente
a Ia reformulación del sisterna aeroportuario
nacional, destacándose los siguientes aspectos:
descentralización y desreguiación del sector;
reduccion de Ia actuación e injerencia del Es
tado en Ia prestaciOn de los servicios; aumen
to efectivo de Ia participaciOn de los usuarios
y de la iniciativa privada; estructura tarifaria
simplificada; término del monopolio del mer
cado de los trabajadores independientes; uni
ficaciOn del cornando de las operaciones
aeroportuarias; racionalización del uso de
mano de obra y mayor capacitación del traba
jador; estImulo ala prãctica de Ia libre concu
rrencia para ci aurnento de Ia eficiencia y pro
ductividad, con Ia consiguiente reducciOn de
costos operacionales; reducción de las inver
siones pñblicas, concentrándose en obras de
infraestructura, dejando para Ia iniciativa pri
vada Ia responsabilidad de las inversiones re
lativas a Ia superestructura, equipamiento
aeroportuario, recuperaciOn y conservación de
las instalaciones.

Valor agregado de Ia integraciOn

El proceso de integración regional y
subregional, ha tenido efectos positivos sobre
el desarrolbo del transporte aereo y los aero
puertos. La Comunidad Andina y Mercosur
han adoptado una serie de normas comunita
rias para facilitar y liberalizar los servicios de
transporte en sus diferentes modalidades y
contribuir, en esa forma. al crecimiento del
comercio intrasubregional y el fortalecimien
to de Ia integración fisica de su territorio. La
aplicación de dichas normas han repercutido
favorablemente en el desarrollo del transporte
aéreo suramericano y en Ia modernizaciOn de
Ia infraestructura aeroportuaria. En este senti
do, los principales logros que pueden seflalar
se son:
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• LiberalizaciOn del mereado.

•AmpliaciOn del mercado y potenciación de las
lIneas aéreas de Ia region.

•ExpansiOn del turismo.

• FlexibilizaciOn tarifaria

•Ampliacion de Ia experiencia legislativa.

• Establecimiento de mecanismos de defensa
frente a terceros. ModemizaciOn aeroportuaria y
mejoramiento del transporte aéreo. Estabeci
micnto de vocerias en foros y organizaciones
(OMC, ALGA. AITAL. CLAC. AALA).

•lntercambio de experiencias.

Retos para ci transporte aéreo en Ia
prOxima década

El desarrollo del transporte aéreo constituye
uno de los instrumentos fundarnentales para
Ia consolidaciOn del espacio económico de
America del Sun Las lineas aéreas surame
ricanas, irisertas en este complejo contexto, se
yen enfrentadas a grandes desafios, a saber:

• La adaptación al nuevo entorno en un perio
do de dificultades. lo que es particularmente
serio para estas compañIas dado el bajo volu
men de sus operaciones y Ia situaciOn finan
ciera de Ia gran mayoria. —_

• Un esquema competitivo que se caracteriza
por la presencia de grandes megatrans
portadores extrarregionales, cuya envergadu
ra y consecuente polItica comercial (tarifaria
y de capacidad) están constituyCndose en una
seria amenaza para los transportadores de Ia
regiOn.

• Una irreversible tendencia hacia Ia liberali
zaciOn de los mercados aéreos en términos de
precios y de capacidad, lo que agudiza las con
diciones de competencia.

Los factores ya mencionados, aun cuando
constituyen un obstáculo muy dificil de supe

rar, crearán necesaria y obligatoriamente las
condiciones propicias para que las lineas ad
reas del subcontinente sean más eficientes y
competitivas. De ahI que ahora se están dando
las condiciones para una efectiva y real co
operación, ya que el transportador que no se
integre a alguno de los sistemas globales de
distribución que están ernergiendo, sean dstos
de carácter intrarregional o extrarregional, sen
cillamente va a desaparecer.

Propuestas

La respuesta de un gobiemo o una organizaciOn
regional al proceso de modemizaciOn de su trans
porte aéreo y operaciOn aeroportuaria depende
rá de Ia atenciOn que otorgue a cada uno de las
siguientes propuestas: apertura de trãfieos, reci
procidad, libre competencia, nacionalidad del
transportador, arrnonizaciOn normativa, seguri
dad operacional, renovaciOn de Ia flota adrea,
dclinición de una politica aerocomercial, siste
ma computarizado de reservaciones y polItica de
reglamentación de los aeropuertos y servicios de
navegaciOn adrea.

Apertura de tráficos

Las autoridades nacionales competentes de los
paises de Ia regiOn deben considerar favora
blernente Ia autorizaciOn de servicios de trans
porte adreo a empresas suramericanas en rutas
actualmente no servidas en el subcontinente,
con derechos de trãfico de tercera y cuartas
libertades del aire y tráfico con terceros pai
ses dentro de Ia regiOn. sin restricciones de
frecueneias y equipos de vuelo. Igualmente,
deben aplicar gradualmente. en las rutas ac
tua]mente servidas. una apcrtura de los tráiicos
de tercera y cuarta libertades del aire y trãfico
con terceros paises dentro de Ia regiOn a em
presas sudamericanas, para los servicios de
Iransporte aerocornercial de pasajeros, carga
y correo. Tambidn deben considerar favora
blemente las solicitudes de empresas sudamc
ricanas para realizar vuelos no regulares de pa-

sajeros, correo. carga dentro de la regiOn. siem
pre que no afecten los vuelos regulares.

Reciprocidad

Al establecer las condiciones de reciprocidad
en sus acuerdos bilaterales. los estados de Ia
regiOn deben considerar una equivalencia de
oportunidades amplias para sus respectivos
transportadores.

Libre competcucia

Las autoridades nacionales competentes deben
asegurar las condiciones que permitan a las
empresas de transporte aereo desarrollar sus
actividades en un entorno de libre competen
cia, asegurando, por supuesto. [a aplicaciOn de
mecanismos de salvaguardia para preservar
una sana competencia; las autoridades de cada
pals podrán entonces designar una o más em
presas de transporte aéreo para operar los ser
vicios en Ia regiOn.

Nacionalidad del transportador

Es necesario definir con precisiOn los alcan
ces del concepto propiedad sustancial v con
trol efectivo. Tradicionalmente dicho concep
to comprendia a las empresas nacionales cuya
propiedad y control efectivo por lo general
estahan en manos del Estado. No obstante. en
Ia actualidad Ia mayoria de las lineas de ban
dera han sido privatizadas o están en proceso
de privatización. En algunos casos Ia mayoria
relativa de capital de las empresas ha sido ad
quirida por empresas de otros palses de Ia re
giOn o por empresas extra-regionales.

Armonización normativa

Los paises de America del Sur deben propi
ciar Ia armonizaciOn de sus normas para ga
rantizar el acceso a los mercados y Ia libre
competencia entre las aerolineas de Ia region.
Entre otros, se deben contemplar normas es
pecificas en materia de reglamentos aeronáu
ticos, establecimiento y funcionamiento de las

empresas, regulaciones ambientales sobre el
ruido de aeronaves, y facilitaciOn aeropor
tuaria.

Seguridad opcracional

Las autoridades nacionales competentes deben
dar prioridad al fortalecimiento de su capaci
dad de vigilancia de Ia seguridad operacional,
para buscar un continuo mejoramiento de las
normas y mdtodos recomendados por la OACI,
y dehen tomar en cuenta los mecanismos re
gionales de carácter multilateral que se adop
ten, dentro del programa mundial de dicha
organizaciOn. Para ello es necesario que:

• Reconozcan la situaciOn real de Ia seguridad
operacional de cada pals. idcntificando clara
mente las deficiencias principales y secunda
rias de cada sistema regulatorio.

• Adopten un plan de acción de mediano pla
zo, dirigido a superar todas las limitaciones

57identificadas.

•Se disponga del financiamiento integral para
proveer todos los recursos tdcnicos. materia
les y personales necesarios para que Ia aviaciOn
civil de los palses sudamericanos alcance el ade
cuado nivel de seguridad operacional.

• Establezcan una rnetodologia conjunta con
los organismos internacionales, orientada a ga
rantizar que las evaluaciones o auditorias a Ia
vigilancia de Ia seguridad operacional en cada
estado refleje resultados objetivos.

•Optimicen entre silos canales de comunica
ción y consulta permanentes para el intercam
bio fluido de informaciOn sobre cada experien
cia en Ia aplicaciOn de sus planes de acciOn ‘

ci resultado de las visitas.

• Establezcan criterios uniformes para Ia for
rnulaciOn de las regulaciones aeronâuticas. que
consideren la particular realidad de Ja indus
tria aeronáutica civil de cada pais del sub
continente, aun cuando se reconoce que dstas
est’án influenciadas por politicas econOmicas
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nacionales, tamaño territorial, nivel de desa

rrollo nacional, y prerrogaliva politica inter

nacional.

• Realicen ci cambio en ci sistema regulatorio

de forma evolutiva, sin menoscabo de las pre

visiones estabiecidas en la Convención de

Chicago, de Ia participación en ci transporte

aéreo internacional y de La realidad de las dis

paridades entre los paIses de la region.

RenovatiOn de las bias aéreas

Es importante concretar una iniciativa que Ic

proporcione a las lineas aéreas de America del

Sur un escenario de igualdad de oportunida

des y competitividad para Ia importaciOn de

aeronaves, sus partes y piezas, aspecto que es

fundamental para propiciar Ia renovaciOn de

las flotas aéreas del subcontinente. En este

sentido, ya ci Mercosur ha adoptado esque

mas que liberalizan ci comercio de aeronaves

civiles, sus partes y piezas.

DefinitiOn de una politica aerocomercial

Deben estabiecerse las bases o principios bã

sicos que sustenten Ia definiciOn de una poll

tica comirn de transporte aeroconiercial. Es

tas bases, como marco para Ia acciOn permiti

nan iniciar un activo proceso de coordinaciOn

y concertación entre los estados y sus cmpre

sas que, progresivamente, llevania estable

cimiento de una efecliva politica regional.

En ci seno de la CornisiOn Latinoamericana

de AviaciOn Civil (CLAC), se han hecho es

fucrzos en este sentido. pero no han dado los

resultados esperados hasta ahora. La razOn de

ello es que, excepto muy pocos paises de Ia re

giOn, los demás no tienen definida o redefinida

su poiltica aerocomercial en consonancia con las

nuevas realidades del mercado.

Sisternas computarizados de resenaciones

Sobre este aspecto se ha hecho poco. Los ac

wales sistemas cstán en manos de grandes em
presas extrarregionales, lo que coloca a Ia re

giOn en un piano de dependencia de esos sis

temas para Ia planificaciOn. comercializaciOn

v distribuciOn de sus servicios aerocomercia

les. Es necesario actuar de inmediato en este
campo a fin de garantizar Ia transparencia y
no discriminaciOn en el funcionamiento de
estos sistemas, como forma de asegurar una

sana y leal competencia.

Poiltica de reglamentaciOn de los aero

puertos y servicios de navegaciOn aérea

Un enfoque comercial de Ia gestiOn y explota

ciOn de los aeropuertos
‘‘

servicios de navega

ciOn aCrea. acompanado de directrices finan

cieras y operacionales especificas, asi como

de Ia vigilancia de Ia segunidad y protecciOn

de Ia aviaciOn, debe ayudar a los gobiernos a
hacer frente de forma eficaz a la congestiOn

de los aeropuertos y del espacio aéreo resul

tante del continuo crecimiento del tránsito aé

no a escala mundial. En virtud del Convenio
4
sobre Aviacion Civil Internactonal, incumbe a

los Estados Ia responsabilidad de suministrar

aeropuertos y servicios de navegaciôn aérea,

para lo cual se recomienda:

• Implantar an mecanismo de supervisiOn efi

caz para contrarrestar el carãcter monopOlico

de ios aeropuertos y servicios de navegaciOn

aérea, medir ci rendimienlo y Ia productivi

dad y asegurar el cumplimiento de mCtodos

justos y equitativos de recuperaciOn de los
costos. asi come de otros criterios y princi

pios de Ia OACI.

• Considerar ci prefinanciamiento (Ia imposi
ciOn de derechos a los pasajeros para futuros
servicios), con salvaguardias especificas.

• Limitar Ia imposiciOn de derechos a los ser
vicios que están relacionados con las opera

ciones de Ia aviación civil.

•Asegurarse de que Ia imposiciOn de derechos

per servicios a los pasajeros no crea colas ni

retrasos adicionales en los aeropuertos.

E
l presente informe analiza Ia evoluciOn en
Ia ültima década y las perspectivas de inte
graciOn de los sectores eldctricos de diez

paises suramericanos: Argentina, Bolivia, Bra
sil. Chile, Colombia, Ecuador, Paraguay, Perñ,
Uruguay y Venezuela. Todos dIes son miembros
de Ia ComisiOn de IntegraeiOn ElCctrica Regio
nal (CIER).

Como antecedente reciente, se debe mencionar
que Ia CorporaciOn Andina de Fomento (CAF)
ha patrocinado Ia Ease I del “Pnoyecto CIER 02.
Mercados Mayoristas e Interconexiones”, con el
cual se quiere contribuir al desarrollo de politi
cas nacionales, mecanismos de mercado s me
didas gubernamentales y regulatorias que
incentiven a los agentes de los sectores energéti
cos a favor de iniciativas para desarrollo de pro
yectos fisicos de integraciOn.

Situación del sector eléctrico en los palses
suramericannos
EvolutiOn de Ia oferta y demanda.
Perspectivas

La participación por pals en ci consume total
suramericano nos muestra una flierte concentra
ciOn cr1 tres paises: Brash con más del 50 %,
Venezuela y Argentina 25 % y el saldo restante
se divide entre los otros siete paises.

Conforme a las tasas histOnicas promcdio de crc
cimiento de Ia deinanda por pals, para el perio
do 1991-1 996, se los puede agrupar en tres seg
mentos:

• Supeniores al 8 % a.a.: Chile, Paraguay y Bolivia.

•Comprendidas entre el 4% y ci 8 % a.a.: Ar
gentina, Ecuador. Uruguay y PerU.

• Inferiores al 4 % a.a.: Brasil, Colombia y Ve
nezuela.

Dc las simulaciones realizadas en ci estudio pa
trocinado per Ia CAF, se concluye para las con
diciones previstas en ci escenario medlo que los
valores de energia enviada a Ia red alcanzarian
en ci aflo 2010 a 1.043.640 GWh para ci con
junto. lo que representa una tasa promedio de
crecimienlo del 4,8 % a.a. y an aumento del 92%.

Energfa eléctrica

cercano a Ia duplicaciOn, respecto a 1996
(544.411 GWh). La suma no simultãnea de va
lores de potencia maxima del conjunto, alcanza
na a 165.500 MW, cercanos también ala dupli
caciOn. Con relaciOn a las proyeeciones por pals,
los ritmos de crecimiento resultan:

•Mayores ala tasa promedio para: Chile, Ecua
dor Bolivia, Paraguay y Peru.

• Menores a Ia tasa promedio para: Argentina,
Brasil, Colombia, Uruguay y Venezuela.

En lo que respecta a Ia oferta de generaciOn para
satisfacen la demanda, se destacan los siguientes
puntos: 59
a) La generaciOn hidroeléctnica cubre más del
80% de la oferta. con 5 palses cuya participa
dOn hidroeléctrica es superior a dicho valor. sien
do los mismos. en orden decreciente, Paraguay.
Brasil, Perft, Uruguay y Colombia, mientras que
en otro extremo se encuentran Argentina y Boli
via, donde cubre menos del 45%.

b) La mayonia de los paises acusa una gran vul
nerabilidad a los fenOmenos climáticos como
consecuencia de su alta dependencia de Ia gene
raciOn hidroeléctrica. Con ci objeto de mitigar
esta situaciOn. y producto de politicas energéti
cas deliberadas en ml sentido, muchos paises in
virtieron en capacidad excedente disponiendo de
irnportantes voiUmenes de reserva excedente, con
el objeto de poder satisfacer Ia demanda en pe
riodos de escasez hidrolOgica. Para 1996, los
mãrgenes de reserva eran equivalentes, en pro
medio, al 53% de Ia estimaciOn de Ia carga
maxima simultánea de Suraménica. esto es a)
rededor de 42,2 GW de reserva. Esto implica
Un potencial importante para reasignar y
optimizar inversiones a pantir de intercon
exiones eléctricas regionales.
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c) Los palses suramericanos pueden agruparse
segün su reserva disponible de acuerdo a los si
guientes rangos:

•Superior al 65%: Uruguay y Venezuela.

•Entre ci 37% y 48%: Brasil, Chile, Colombia
y Argentina.

• Entre el 20% y ci 30%: Paraguay y PerU.

• Inferior al 20%: Ecuador y Bolivia.

d) Este margen se ha ido reduciendo en Ia se
gunda mitad de Ia década de los 90, como pro
ducto de Ia desinversión ocurrida en ci sector a
consecuencia, entre otras cosas, de las crisis pre
supuestarias de los Estados y ci cambio en Ia 10-
gica de los negocios dcl sector como producto
de la transformaciOn ocurrida.

e) Segi5n Ia Ultima estadistica disponible de la
CIER, Ia participaciOn de Ia potencia térmica en
Ia potencia total instalada en los paises que intc
wan Ia CIER paso del 24,5% en 1996 al 30% en
1998 (incluye 3% de autoproducciOn y otros),
pudiendo agruparse los paises segUn Ia partIci
paciOn propia de Ia capacidad térmica instalada
con relaciOn a su capacidad total en:

•Infenor al 10%: Paraguay y Brasil.

• Entre el 28% y ci 50%: Uruguay, Colombia y
Venezuela.

•Más del 50%: Ecuador, Chile, PerU, Argentina
y Bolivia.

fl Del total de Ia potencia térmica instiada, ci
53% está concentrado en Argentina (3 3%) y Ve
nezuela (19.5%), el 34°/b en Brasil. Chile y Co
lombia y el 13% restante se reparte entre PerU,
Ecuador, Bolivia, Uruguay y Paraguay.

g) Entre los combustibles quemados en las yen
Irales térmicas pan generaciôn, ci primer lugar
lo ocupa el gas natural (más del 65 %). el cual
liene una tendencia creciente a sustituir combus
tibles liquidos y carbon.

h) En 1996, Ia etieiencia promedio de las centra
les térmicas suramericanas era del 31,5%, con
un rango de variaciOn que oscilaba entre el 35%
para Argentina y el 25% para Brasil. El ingreso
de nuevos ciclos combinados de gran porte, tan-

to en Argentina como en Chile, ha mejorado ci
rendimiento térmico en Ia producciOn de ener
gia eléctrica, razOn por Ia cual Ia eficiencia pro
medio del parque térmico se ira incrementando
paulatinamente.

El informe patrocinado per Ia CAF concluye que
Ia expansion del parque eléctrico se veria favo
recida per:

• Las politicas oficiales para reducir Ia vulnera
bilidad del abastecimiento eléctrico a los fenO
menos climáticos.

• El dinamismo de las empresas petroleras por
ampliar Ia producción degas natural en Ia region
y promover la creaciOn de un mercado regional
para este combustible.

• Los avances tecnoiOgicos registrados en los
Ultimos aflos en las centrales turbogas, tanto en
lo que se refiere a Ia mejora de su eficiencia tér
mica come ala reducciUn de los costos de inver
5km.

•Lä apertura del sector a Ia participaciUn del ca
pital privado después de las reformas ins
titucionales y regulatorias, pues privilegia la re
ducciOn de Ia inversiOn en Ia elecciOn de las tee
nologias de generaciOn eléctrica.

En ftinción de estas previsiones, los cambios mds
destacables que se producirian en Ia oferta dee
trica hasta ci aflo 2010 serian:

• La potencia total instalada en Suramérica crc
ceria un 76%, pasando de 121,8 GWen 1996 a
214,5GW en el aflo 2010. El 55% de esle incre
mento corresponderia a centrales hidroelCctricas.
Entre las centrales ténnicas ci mayor crecimien
to corresponderia a los ciclos combinados, apor
tando algo más del 27% del incremento total de
capacidad instalada. seguidos per las turbinas a
gas (10%).

• A pesar de Ia instalaciOn de nuevas centrales
hidroeléctricas, se produciria una reducciOn de
casi 10 puntos en Ia participaciOn porcentual de
las centrales hidroeléctricas en Ia capacidad to
tal instalada en Suramérica. Chile seria el pais
con el mayor cambio en este sentido, pasando
del 61% de participaciOn hidroeléctrica en el aflo

I
base a solo el 29% en el aflo 2010, favorecido
per Ia importaciOn de gas natural desde Argenti
na. El mayor use del gas ocasionaria también en
Colombia y PerU una pdrdida de participaciOn
de la potencia liidroeléctrica del orden de 15
puntos. Una perdida similar tendria Uruguay,
donde Ia expansiOn seria exclusivamente sobre
base térmica. Solo en Venezuela se prevé un Ii
gero incremento de la panicipaciOn hidroeléctri
ca (4 puntos), a pesar de disponer de las mayo
res reservas de gas natural de SuramCrica.

Si bien Ia instalaciOn de ciclos combinados se
produciria en casi todos los paises de Ia regiOn,
este tipo de centrales se concentraria fiandamen
talmente en Argentina (34% del total incorpora
do en CC) y Chile (31%). Venezuela y Colom
bia, par su pane. tendrian una contribuciOn Si
milar, del orden del 11% cada uno. Es importan
te remarcar que los ciclos combinados irian re
emplazando ci rol de las turbinas a vapor come
proveedoras de generación térmica de base, sal
vo en Ecuador y Brasil,

• La generaciOn nuclear seguiria concentrada en
Brasil y Argentina con un leve incremento de su
participaciOn en Ia capacidad total instalada en
Suramérica (del 1.4% en 1996 al 2.3% en el afto
2010).

• El incremento de Ia compensaciOn termica en
Ia regiOn (del 23% al 32% del parque total) iria
acompanado por una reducciOn del margen de
reserva. La reserva de potencia en Suramérica
pasaria del 43% de Ia carga maxima no simultU
nea en 1996 al 26% en el aflo 2010.

• Se reduciria Ia concentraciOn geográfica del par
que tCrrnico suramericano, ala vez que cambia
na la contnibuciOn relativa de los diferentes pal
ses a Ia capacidad térmica instalada en Ia regiOn.

Transformación del sector eléctrico.
Marcos regulatorios

La decada de los 90 fue escenario de proflandas
transformaciones econOmicas en los paises de
SuramCrica, las cuales introdujeron cambios sus
tanciales en una porciOn significativa de los sec
tores eléctricos (a excepciOn de Chile que habia
iniciado el proceso en Ia primera mitad de Ia dé
cada de los 80).

Los elementos comunes de las reformas de los
sectores eléctnicos de los distintos paises son:

a) Rol más preponderante de los mecanismos de
mercado para la administraciOn, operaciOn y ex
pansiOn del secton

b SegmentaciOn vertical y horizontal de las
empresas eléctnicas estatales. conformando uni
dades de negocio que, en su mayor panic, han
sido privatizadas o están en vias de serb. Aque
Ilas que se conservan en manes de los Estados se
obligan a actuar confonne a las nuevas reglas
del mercado.

c) El Estado declina total o parcialmente su rol
empresarial. acotando su participaciOn en los
mecanismos de inversiOn. asignaciOn de recur-
SOS y expansiOn del sistema. En general mantie
ne Ia responsabilidad de realizar estudios de lar
go plazo, los cuales pueden ser indicativos o
prospectivos (con escenarios alternatives), de
acuerdo a cada mercado.

d) Se crean Mercados ElCctricosMayeristas. Los
mismos son competitivos y cuentan con Ia parti
cipaciOn de los generadores (por Ia oferta), dis
tribuidores y grandes usuarios (per Ia demanda).
y en algunos cases también con Ia de los trans
portistas y los comercializadores.

• Estos mercados flincionan con reglas de com
petencia econOmica. Los despachos se realizan
en orden ascendente por costo o precio declara
do ii ofertado, sancionUndose precios spot en
funciOn de los costos marginales resultantes.
Existen contratos a término libremente pactados
per las panes.

• Dado que se Ic reconoce a las actividades de
distribución y transporte ci carácter de monopo
lies naturales, se suple Ia falta de competencia
brindando, a los actores que aciuian en ci Merca
do Eléctrico Mayorista. el libre acceso a las re
des con Ia obligaciOn del pago de un peaje. No
siempre están claramente establecidos los cos
tos del peaje. Cada regulaciOn establece Ia me
todologia de remuneraciOn. recaudaciOn y page,
para los actores regulados.

• RetribuciOn de las prestaciones sobre Ia base
de costos inarginales de corto y largo plazo y
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costos medios estándar. A su vez, cada mercado
define otros conceptos remuneratorios que corn
plementan servicios o aspectos no contemplados,
más la incorporación de estImulos o penalidades.

• Algunos mercados contemplan metodologias
de autorizaciones para transacciones (intercam
bios internacionales) a realizar entre mercados
de distintos paises a través de Interconexiones
existentes o a constmir. Sin embargo, no son
muchos los mercados que han reglamentado con
detalle estas metodologias.

Evoluclén tecnológica

En Ia ültjrna decada se ha asistido a un avance
cualitativo en la tecnologia disponible para Ia
organización, programación y coordinación de
la operación y administración de mercados,

Un papel protagónico tienen los desarrollos tee
nologicos en los campos de Ia informãtica y las
comunicaciones. Roy es posible operar comple
jos sistemas de tiempo real, intercambiar gran
des volümenes de informacion, y administrar
complejas transacciones econémicas en tiempos
adecuados para el tipo de operatoria que se quiera
definir.

Estos elementos permiten sortear barreras que
en un pasado no muy lejano eran dificiles de fran
quear, haciendo posible Ia operación centraliza
da de mercados coordinados.

Hemos asistido a Ia masificacion de lredes y,
a partir de Internet, a la aparición de portales de
energIa que permitirán a los actores de los mer
cados energéticos conectarse e interactuar ãgil
mente. Esto a su vez favorece Ia competencia
entre las empresas y Ia masificación del uso de
instrumentos financieros que permitirán, a su vez,
la cobertura de los contratos (tanto para los
oferentes como los demandantes) que pueden
verse afectados por Ia volatilidad de los precios
de los energéticos (p.c. ON, FO, EE).

Asi mismo, en Ia ültima década también se ha
asistido a un avance cualitativo en la teenologia
disponible para generación con combustible, en
especial con gas natural. El mismo está vincula
do tanto a los costos de inversion como a los

tiempos de fabricaciOn y montaje -que ban dis
minuido sensiblemente- y el rendimiento (con
sumo especifico) que ha mejorado ostensible
mente. Como contrapartida, en general esto está
asociado a Ia instalaciOn de grupos de wan porte.

La posibilidad de incorporar ciclos combinados
con ON ha hecho mucho más atractivo aim el
panorama de Ia generaciOn térmica como alter
nativa sustitutiva y/o complementaria de Ia ge
neración con otras fuentes, sobre todo para aque
lbs paises que disponen de grandes reservas de
gas (p.c. Argentina, Bolivia, Colombia, Perñ y
Venezuela) y aquellos que pueden obtenerlo im
portándolos por gasoductos construidos al efec
to (Brasil, Chile y Uruguay).

En lo que a transporte respecta, Ia ültima década
también ha presentado importantes mejoras tec
nológicas para Ia construcciOn de Ilneas de alta
tensiOn, abaratando los costos y tiempos de cons
trucción e introduciendo cambios cualitativos en
la tecnologia disponible para operaciOn remota
y lecontrol. Este concepto es extensible a las
estaciones conversoras de cornente continua a
alterna y viceversa.

Perspectivas de integraciOn del sector
eléctrico en los paises suramericanos
Desafios para Ia década

En términos generales, ci abastecimiento ener
gético ha sido considerado, histOricamente, un
tema estratégico. Tanto es asi que muchas gue
rras (incluso recientes), han tenido como una de
sus causas el tema de los recursos energéticos.

Sin embargo, los cambios politico-econOmicos
ocurridos en Ia década de los 90, tanto interna
cionales como a nivel regional (consolidaciOn de
los bloques: Comunidad Andina y Mercosur y
conversaciones para proflindizar los acuerdos
interbloques) y los tecnolOgicos; la reformulacion
de Ia fisonomia y Ia regulación de los sectores
eléctricos nacionales, y la apariciOn de los acto
res privados con roles destacados en el desarro
lb de cada uno de ellos y a nivel regional, per
miten comenzar a considerar el tema del abaste
cimiento energético a nivel suramericano con otra

Optica, y alientan el anábisis de los beneficios
potenciales que surgirian de interconectar
eléctricamente los paises de Ia region.

Este nuevo escenario demanda que se asuma la
decisiOn politica de integrar los mercados eléc
tricos sudamericanos y se disponga cuanto antes
de reglas e instituciones regionales que permitan
conciliar las asirnetrias y diferencias regulatorias,
para viabilizar Ia obtenciOn de los beneficios
técnicoeconómicos que se derivan de interco
nectar eléctricamente la regiOn.

Beneficios de Ia integración eléctrica regional

En el caso particular de Suramérica existen nu
merosos antecedentes de interconexiones eléc
tricas existentes yen ejecuciOn. El mapa de “Cen
trales de interconexiones internacionales en Ia
regiOn CIER” permite comprobar Ia existencia,
a la fecha, de 15 interconexiones menores, 19
interconexiones mayores (de las cuales 13 estãn
operativas, 2 en ejecuciOn y 4 en proyecto) y tres
centrales hidroeléctricas binacionales, más dos
en estudio.

Los siguientes se podrIan caracterizar como fac
tores dinamizantes, en el pasado, de las interco
nexiones eléctricas internacionales existentes en
Ia regiOn:

a) Interconexiones basadas en Ia construcciOn de
aprovechamientos hidroeléctricos compartidos
(tres obras binacionales, más dos en estudio).

b) Interconexiones para abastecer zonas aisladas
o abastecidas eon bajas condiciones de calidad y
seguridad (zonas de frontera).

c) Interconexiones basadas en Ia disponibilidad
de oferta de uno de los paises para abastecer
al otro (por ejemplo Paraguay con Argentina
y Brasil).

d) Interconexiones basadas en Ia complemen
tariedad de los sistemas (hidrolOgico-térmico).

Todos los convenios existentes a la fecha, a cx
cepciOn de los que describiremos en los prOxi
rnos párrafos, han sido realizados por empresas
estatales por iniciativa de los respectivos Esta
dos nacionales.

Como resultado de las transformaciones que se
practicaron en los sectores eléctricos de Argenti
na, Brasil y Chile, con la creaciOn de los nuevos
mercados eléctricos, se puede individualizar la
concreción de dos interconexiones mayores re
cientemente habilitadas (aflos 1999 y 2000), que
corresponden a inversiones privadas reabizadas
por iniciativa de agentes generadores del Merca
do Eléctrico Mayorista Argentino para exportar
energia eléctrica, en un caso al Sistema
Interconectado del Norte Grande (Chile) y en el
otro a Brasil. Ambas exportaciones están
operativas a la fecha. Para que ebb fuera posi
ble, los gobiernos firmaron los protocolos co
rrespondientes y los respectivos despachos na
cionales de carga han fij ado pautas operativas
de comün acuerdo. Los contratos cumplen las
condieiones requeridas por ambos mercados.

Adicionalmente otros dos actores privados, ge
neradores eléctricos argentinos, están exportan
do a Uruguay con contrato de potencia firme,
utilizando instalaciones de interconexiOn
preexistentes.

A partir de Ia conformaciOn de los nuevos mer
cados eléctricos, a los elementos reseflados como
factores dinamizantes de las interconexiones dee
tricas en el pasado, se pueden sumar otras carac
teristicas propias de Ia oferta de Ia regiOn que
permiten optimizar sus sistemas:

a) complementariedad hidroelectrica entre pal
ses con caracteristicas hidrográficas distintas,

b) eomplementariedad hidrotermica entre paises
con diferentes mix de generaciOn.

c) No simultaneidad horaria de las eurvas de car
ga, por diversidad horaria (distintos husos hora
rios) y eompbementariedad estacional.

d) Existencia de diversos actores privados con
presencia en mãs de un pais, algunos de los cua
les, incluso, operan como empresas de energia en
eb sentido más integral de Ia palabra, ya que com
binan participación en empresas del sector dee
trico con empresas del sector hidrocarburifero.

e) Los avances tecnolOgicos y las estrategias
de inversiOn de los nuevos actores privados
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desdibujan las fronteras entre las industrias
dcl gas y la eléctrica, e incluso las geograficas.

f) La competencia entre los actores privados p0-
tencia Ia interconexiOn fisica y Ia verdadera inte
gración entre los mercados, ya que permite ob
tener economias de escala y sirnilares condicio
nes de seguridad y calidad de abastecimiento con
menores volümenes de inversion, al permitir
posibilitar la postergaciOn de inversiones que,
caso contrario, se deberian realizar para cubrir
condiciones de escasez de oferta de baja proba
bilidad de ocurrencia o que ocurren durante p0-
cas horas al año,

g) Desde el punto de vista de Ia seguridad y cab-
dad de servicio, Las interconexiones eldctricas
presentan un estImulo adicional frente a las
interconexiones gasiferas (contra las cuales en
algunos casos compiten), yes que permite el flujo
en ambas direcciones pudiendo respaldar cada
sisterna al otro ante situaciones de escasez y/o
emergencia, mientras que las exportaciones de
gas tienen una Unica direcciOn, esto es desde el
pals productor al pals consumidor, no existien
do posibilidades de reciprocidad.

Por otra pafte, el ahorro que derivaria de Un USO

más racional de los recursos energdticos dispo
nibles, no solo impactaria permitiendo poster
gar inversiones y el uso de recursos naturales no
renovables, sino que además contribuiria a Ia
reducciOn de los impactos ambientales.

Estudios preliminares que están siendo realiza
dos permiten arribar, entre otras, a las siguientes
conclusiones:

• En caso de ratificarse el Protocolo de Kioto,
los paises de Ia region podrIan participar de los
Mecanismos de Desarrollo Limpio (CDM), los
que podrian transformarse en una de las fuentes
de financiamiento de proyectos de expansiOn no
contaminantes o de emisiOn cero, en particular
proyectos de interconexiones eléctricas.

• La eventualidad de que los proyectos de inter
conexión puedan certificarse como proyectos que
reducen o evitan emisiones, y que tal considera
ción diera acceso a créditos de emisiones evita

das a los paises intervinientes, generaria una nue
va fuente de recursos que podria contribuir al
financiamiento de dichos proyectos. Las emisio
nes acumuladas evitadas estimadas, dependien
do dcl precio por tonelada que fijara un poten
cial mercado, podria generar recursos de varios
miles de millones de dOlares.

• Esta posibilidad le confiere un valor econO
mico a cada tonelada ahorrada (no emitida) de
CO,. Tomando de La literatura especializada,
como un precio intermedio de 30 US$/Ton,
para Ia valorizaciOn de cada tonelada no cmi
tida de C02, se ha calculado un ahorro acu
mulado que de acuerdo a los niveles de inter
conexiOn analizados oscilaria entre 7.400 y
8.600 millones de dólares.

• A un costo medio de 400.000 US$/km de
linea, dichos fondos permitirian construir más
de 20.000 km de vinculos internacionales.

Cabe destacar que Ia CAF ha iniciado el Progra
mLatinoamericano del Carbono (PLAC), el
cual da asistencia técnica a gobiernos y empre
sas para facilitar el aprovechamiento de oportu
nidades en este nuevo mercado.

Estrategia que se requiere de los entes
gubernamentales y del sector privado para
facilitar Ia integraciOn

La fragmentaciOn del mercado de energia dee
Inca en varios segmentos con participantes, ca
racterIsticas, riesgos, inversiones y necesida
des de crédito diferentes, hace necesario ana
lizar cada segmento, con el objeto de indivi
dualizar los aspectos que debenian ser resuel
tos a efectos de minimizar las asimetrias y asI
reducir Ia sobre-exposiciOn al riesgo al que
podnian ser innecesariamente expuestos algu
nos segmentos del mercado. De no resolverse
estas situaciones, interconexiones que produ
cen beneficios globales, podrian ser inviables por
Ia oposiciOn de actores o paises que se venlan
perjudicados por situaciones que podrian ser
regulatoriamente resueltos.

Las estrategias que asuman las autoridades de
los distintos paises se plasmarán en medidas

regulatorias diversas, con distintos grados de pro
fundidad segun sea Ia opciOn escogida por el pais
o bloque de paises que se interconecten, pudien
do caracterizar las mismas a grandes rasgos en
dos subgrupos:

• Sistemas con acuerdos de integracion plena de
los mercados: esto confonmania un Mercado ElCc
tnico Regional. En esa direcciOn estanian onien
tados los paises signatarios del Mercosur a partir
del “Memorandum de entendimiento relativo a
los intercambios eléctricos e integraciOn eldctni
ca en el Mercosur”, firmado oportunamente, su
mando a Bolivia y Chile.

• Sistemas con acuerdos de intercambio: en es
tos casos, los paises intercambiarian energia sin
integrar sus mercados. Esta parecenia ser Ia es
trategia escogida por los paises de la Comuni
dad Andina, a excepciOn de Bolivia.

Dc acuerdo a los protocolos firmados entre los
paises del Cono Sur (a excepciOn de Paraguay),
se podnian resumir los requisitos mlnimos para
que la integraciOn entre mercados nacionales sea
factible, seflalando los siguientes:

• Simetria de reglas y procedimientos.

• Reciprocidad en el tratamiento de los agentes
del otro pais en el propio.

• La no discriminaciOn entre agentes nacionales
y extranjeros.

• Cumplimiento de los contratos firmados con
agentes del exterior.

• Respeto de los criterios de seguridad y calidad
acordados.

• Acceso abierto a Ia transmisiOn nacional y de
interconexiOn intemacional sin discniminacion
por nacionalidad del agente.

• Acceso abierto a toda Ia informaciOn relevante
del sistema nacional.

Esto implica la necesidad de:

• Adecuar las regulaciones, concebidas origi
nalmente para espacios nacionales, contem
plando las nuevas situaciones que generarâ Ia

integraciOn regional (costos, sanciOn de pre
cios, transporte, etc.), garantizando Ia seguri
dad juridica.

• Acordar el tratamiento de precios, subsidios e
impuestos, a efectos de evitar extemalidades ne
gativas a la integraciOn.

• Dan participaciOn a los actores privados en la
discusión de las altemativas de soluciOn a los
problemas que se diagnostiquen.

• Establecer simetrias entre los mercados de Ia
electnicidad y el gas en los segmentos en que
compiten.

•Establecer una estrategia ambiental comün para
la regiOn.

• Dar prioridad politica desde los gobiernos a la
interconexiOn de los sistemas energéticos en Ia
regiOn.

• Coordinar regionalmente Ia creaciOn de espa
cios institucionales para tratar situaciones con
flictivas que trascienden a un pals, buscando ge
nerar instancias de resoluciOn de conflictos.

• Favonecer Ia creaciOn de un Mencado de Futu
nos Enengéticos regional, el cual permita utilizar
instrumentos de cobertura pana cubrir los nies
gos de operaciones en mercados regionales.

El sector privado debe aceptan la integnaeiOn
energCtica regional, pneparándose para panti
cipan y competir en esa nueva realidad. Dado
que entre Cstos se encuentnan los adores que
pueden resultar beneficiados/penjudicados pro
ducto de los pnocesos de interconexiOn dee
tnica regional, deben panticipar con propues
tas cuando se analicen alternativas regulatonias
para compensar efectos no deseados de Ia aper
tuna regional.

Análisis de oportunidades de integración

Con neferencia a las opontunidades de integra
ciOn eléctrica entre los paises suramericanos,
como resultado de simulaciones operativas rca
lizadas para los sistemas eléctnicos aislados y
luego pana una senie de interconexiones que se
definienon como objeto de estudio, el infonme

64

a’

65

A



r

patrocinado por Ia CAF arriba, entre otras, a
las siguientes conclusiones:

•Que existen paises con costos marginales infe
riores a los 15 milésimos de USS/kWh y otros
con costos superiores a los 20 milésimos de US$1
kWh. Esto sugiere un padrOn general de expor
tación de los paises taratos” para los “caros” lo
cual permite establecer un mimero importante de
intercambios considerados potencialmente atrac
tivos para cada pals.

• La identificacion de un “corredor energético”
que va desde La region andina hasta el cono sur.
En Ia Comunidad Andina se observa una posibi
lidad de exportación desde Venezuela para Co
loiribia que, a su vez, exportaria para Ecuador. A
su vez, en el cono sur se tiene un padrOn de cx
portaciones desde Argentina, Bolivia, Chile, Pa
raguay y Uruguay para Brash. En el caso de Ar
gentina y Bolivia, esta exportaciOn también se
podrIa hacer a través de gasoductos. El siste
ma peruano es el punto de enlace de las dos
regiones, pues tiene Ia posibilidad de
interconectarse al norte con Ecuador, y al Stir
con Chile o Bolivia.

Los resultados aportan nuevas oportunidades de
inversion en transporte rntemacional en Ia regiOn.
las gue concurrentemente benefician a La Comu
nidad. Estas reducciones incluyen solamenteaho
rros de combustibles (incluvendo costos de ra
cionamiento en casos de energia no surninistra
da), no comprendiendo ahorros en costs de ca
pital ni fijos. duya inclusiOn hubiera incrementado
las ganancias.

• En casi todos los casos iambién fueron favora
bles los ingresos de Ia interconexión o dcl trans
portista, concepto que abarca s&amcnte los in
gresos de este actor. excluvendo los de otros tam
bién beneficiados por Ia interconexiOn. Compa
rados estos ingresos anuales con los costos de
inversiOn anualizados de Ia transrnisiOn, los re
sultados, en general, son favorables.

Es decir que, de una evaluacion preliminar se
puede eoncluir que existe una serie de inter
conexiones fIsicamente factibles que a su vez
serian econornicamentc convenientes.

Barreras a veneer para facilitar Ia
integraciOn del sector eléctrico en los paises
stiramericanos

Dado que los marcos regulatorios de Ia mayoria
de los paises de Suramérica tienen que prothn
dizar en las defmiciones asociadas en Ia regula
ciOn asociada a Ia importaciOn-exportación, asi
como la vinculada a parãmetros de calidad y su
remuneraciOn, existen en principio condiciones
como para trabajar en el diseflo de mecanisinos
de mercado. diseflo de politicas nacionales y
medidas gubernamentales que alienten iniciati
vas de los operadores privados a favor de pro
yectos de integraciOn eléctrica en particular y
energética en general, atendiendo a principios de
equidad en la distribuciOn de los costos y utili
dades, y que beneficien a Ia comunidad en su
conjunto.

A efectos de evitar Ia resistencia u oposiciOn de
actores o paises que podrian resultar o sentirse
perjudicados como consecuencia de Ia asigna
ciO de los beneficios globales resultantes de las
intcrconexiones, se debe analizar los mecanis
mos de asignaciOn de dichos beneficios.

A modo de ejemplo se reseflan algunas de las
multiples situaciones que se pueden presentar y
deben ser evaluadas y ponderadas para resolver
si es necesario actuar activamente via regulaciOn
o Ia propia evoluciOn del mercado Ia resolverá:

•En las asimetrias ernie los mercados de Ia elec
tricidad y el gas. Caso contrario se podrian in
troducir sefiales distorsionadoras a Ia hora de
tomar decisiones de localizaciOn de nueva gene
raciOn cuando se evalUe Ia construcción de
electroductos versus gasoductos.

• El caso de los generadores térmicos de palses
que resulten requeridos en años secos y despla
zados del despacho, por importaciOn de energia
secundaria en épocas de excedentes de energIa
hidroeléctrica de otro pals interconectado. Dc
no contemplar esta situación, se podria alentar a
los generadores térmicos a abandonar el nego
cio, restando incentivos para Ia inversiOn, care
ciendo luego el sistema en su conjunto de su res
paldo para las épocas hidrolOgicamente pobres.

•La situaciOn de los precios que deberã pagar
Ia demanda de regiones o paises, los cuales
pueden resultar afectados hacia el alza como
consecuencia de situaciones prolongadas de
exportaciOn.

•La volatilidad que puede introducir en los pre
dos spot Ia interconexiOn de sistemas. con las
consecuencias que derivarian para la dernanda
que no estd contratada a largo plazo.

•Mecanismos para definir Ia construcciOn y asig
naciOn de los costos de las lIneas de transporte
intemacionales, asi como las modificaciones que
los intercambios internacionales provoquen en
los flujos nacionales, afectando Ia distribuciOn
intema del pago del transporte.

Estas situaciones demandan respuestas que de
ben estar inscritas en Ia filosofia de los mar
cos regulatorios vigentes, ya que Ia seguridad
juridica y estabilidad de las reglas dejuego es
uno de los principaics factores dinamizadores
de Ia participaciOn de los inversores privados
y el financiamiento de los organisnios crediticios.

Asimismo, será necesario trasladarse del concep
to nacionalista de Ia seguridad de suministro, a
uno regional. Para ello se deberá relegar los cc-
los y desconfianzas entre naciones y aceptar Ia
necesidad de trabajar mancomunadamente, con
iransparencia y compartiendo Ia informaciOn
necesaria para poder administrar y hacer funcio
nar el mercado eléctrico. Con el tiempo habrâ
que constituir, al menos. institucioncs regio
nales minimas. institucionalizar los acuerdos
regionales dandoles status regulatorio y velar
para que Ia integraciOn regional sea una reali
dad que permita, a su vez, fortalecer los mer
cados nacionales evitando que afecte las in
versiones realizadas en ellos.

Finalmente. es fundamental que la estrategia
trazada sea econOmica, financiera, ambiental,
social y politicamente sustentable, ya que ñni
camente si cumple con estos requisitos será
sostenible en el tiempo, a pesar de Ia hetero
geneidad de las realidades nacionales y los
cambios politico-econOmicos que puedan su
cederse en la regiOn.

La integración via proyectos de
inlraestructura como paso neeesario
para Ia integración global del
continente

La integraciOn energética en Suramérica va ca
mino a ser una realidad que se articula alrede
dor de Ia comercializaciOn de gas y electrici
dad. El tema a resolver más bien es cOmo se
desarrollará tal integraciOn en los prOximos
aflos, cuãl será el grado de organizaciOn den
tro del cual se Ia enmarcarã. cuánto tiempo de
mandará su concreeiOn. a qué velocidad se
concretarã, qué nivel de profundidad alcanza
rã, silos beneficios de Ia misma se repartirán
0 si unos pocos se apropiarán de los mismos y
qué consecuencias podria generar esto ültimo.
Estos son algunos de los interrogantes y los
desafios que ci sector energético en general, y
eléctrico en particular, deben responder y sor
tear exitosamente.

Dentro de este proceso de integraciOn, el sec
tor eléctrico estaria en condiciones de ocupar
un rol destacado: por su propia naturaleza
(complementariedad de los sistemas hidro
térmicos regionales), por ci hecho de que exis
ten antecedentes (interconexiones existentes),
porque existe una tradiciOn de colaboraciOn
entre autoridades (p.c. Ia CTER) que facilita el
diâlogo a través de un ienguaie comün y un
proceso de transforrnaciOn regional quc, aun
que con matices, respeta en lineas generales
principios normativos afines: elernentos todos
éstos que permitirian compatibilizar necesida
des y avanzar en Ia integraciOn energética re
gional.

A su vez. eL proceso de integraciOn eléctrica re
gional. Ia armonizaciOn de Ia legislaciOn y los
marcos regulatorios, Ia bnsqueda de solucio
nes que resuelvan las asimetrias, Ia sinergia
econOmica, Ia coordinaeiOn de despachos, las
mejoras obtenibles por economia de escala y
complementariedad de los sistemas, son todos
elementos coneretos que hacen a un proceso
serio y maduro de integraciOn global de la re
giOn, posicionãndola en mejores condiciones
para Ia integraciOn global del continente.

I
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CENTRALES Y PRINCIPALES INTERCONEXIONES DE ENERGIA

fl INTERCONEXIONES

Pains Ubicación Tensiones Observaciones

I

27

MAR CARIBE

VENEZUELA

Ar-Bc La 0uaca (Ar) - Villazon (Bc) 13.2 KV Existente
Ar-Bc Pocitcs (Ar) - Yacuiba (Bc) 33 XV Operativa
Ar-Cl Rio Turbic (Ar) - Plo. Natales (Cl) 33 XV Existente
Ar-Py Posadas (Ar) - EncarnaciOn (Py) 66/33 XV Operativa 10 MW
Ar-Py El Dorado (Ar) - Mcal. A. Lopez (Py) ‘132/220KV Operativa 30 MW
Ar-tJy Concordia (Ar) - Salto (Uy) 30 XV AislaciOn 150 KV
Bc-Or Pto. Suarez (Go) - Corurnbá (Br) 138CC Operaliva
Bc-Br San Matias (Bc) - Corixa (Br) 34.5 KV Operahva
Bo-Pe Desaguadero (Be) - Zepita (Pe) 22.9 KV Operativa
Bo-Pe Casani (Ba) - Yunguyo (Pc) p22.9 KV Operativa
Br-Co Tabatinga (Br) - Leticia (Cc) 13.8KV Existente
Br-Py Ponta Pora (Br) - Juan Caballero (Py) 69168 KV Operaliva 3 MW
Br-Uy Suministi-o a Cerhllada (Uy) 13.8123 XV Operava
Br-Uy Chui (Br) - Chuy (Uy) 15113,8 XV Operabva 3 MW
Co-Ve Arauca (Cc) - Guasdualito (ye) 13.8KV Operativa

fl CENTRALES BINACIONALES

COLOMBIA

I — —

I’ I
GUYANA 4GUYANA

FRANCESA

6I

— ‘I

F

SURINAM

ECUADOR

68
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Ret- Pains Deriominación Rio Cap. Inst. Observaciones

— I — I

PERU

A Br-Py ltaipá Paraná 12600 MW En operaciOn
(+ 1400) (ampl. 2 maqs.)

B Ar-Uy Salto Gran<le Uruguay 1890 MW En operaciOn
C Ar-Py Yacyretä Paranà 3000 MW En opecaciOn
U Ac-Br Garabi Uruguay 1500 MW En estudio
E Ar-Py Corpus Paraná 3400 MW En estudio

I

BRASh

‘A17 BOLIVIA

INTERCONEXIONES MAVORES

Ret. Paises Ubicaciôn Tensiones Potencia Observaciones

PARAGUAY

‘ I’

‘-C

.-

OCEANO
PACIFICO
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OCEAN 0
ATLANTICO

1 Co-Ve Cuetecita (Cc) - Cuatricentenario (Ve) 230 XV 150 MW Operaliva
2 Co-Ve TibU (Cc) - La Fda (Ve) 115KV 80 MW Operativa
3 Co-Ve San Mateo (Cc) . Corozo (Ve) 230KV 150 MW Operativa
4 Co-Ec Ipiales (Ca) - Tulcánllbarra (Ec) 115/138KV 40 MW (113MW) Operativa
5 Co-Ec Paste (Cc) - Quito (Ec) 230 XV 100 MW En prcyecto
6 Br-Ve Boa Vista (Br) - El Gun (Ve) 230/400 XV 60 MW (200MW) En ejecuciOn
7 Br-Py Salidas de Central IlaipU 220/750CC 6300 MW Operativa (60/50 Hz)
B Br-Py Acaray (Py) - Fez de IguazO (Br) — 132KV 70 MW Operativa (60/50 Hz)
9 Ac-Py Salidas de Central Yacyretã 500/220KV 800/130 MW Operahva

10 Ac-Py Clohnda (Ar) - Guarambare (Py) 132/220KV 80 MW Operativa
11 Ar-Br RincOn S.M.(Ar) - Garabl (Br) 500KV 1000 MW En canstrucciOn (50/60 Hz)
12 Ar-Br Paso de los Libres (Ar) - Uwguisana (Br) 1321230 XV 50 MW Operabva (50/60 Hz)
13 Ar-Uy Anillo de Central Safe Grande 500 KV 1000 MW Operativa
14 Ar-Uy PaysandU (Uy) - ConcepciOn (Ar) 150/132 XV 100 MW Operativa
15 Br-Uy Rivera tOy) - Livramenlc (Br) 1501230KV 70 MW En e)ecuciOn (50/60 Hz)
16 Br-Uy San CarIes (Uy) - Puente Médici (Br) 500KV 0CC , 300 MW Proyecto (50/60 Hz)
17 Cl-Pc Arica (Cl) - Tacna (Pc) 66 XV A 10 MW Prcyecto (50160 Hz)

h 18 Ar-Cl GUemes (Ar) - Antofagasta (Cl) 330KV 200 MW (600 MW) En canstrucciOn
19 Ar-Cl Mendoza (Ar) - Santiago (Cl) 220 XV 150/200 MW En prcyecto

S

7
LIneas Transm. 400 XV 0 CC

Lineas Transm. < 400 KV

Central hidro operativa

Central hidc en proyección c estudlo

A
A I-

CENTRALES Y PRINCIPALES
INTERCONEXIONES DE ENERGIA

Fuente: CIER

Fuente: CIER
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L
a büsqueda de Ia eficiencia energética y el
desarrollo sustentable ha inducido ci uso
mãs intensivo de gas natural, con Ia consi

guiente reestructuraciOn de esta industria. desa
ff0110 del mercado y nuevo rol del Estado. El
gas natural es el componente más dinãrnico en el
consumo mundial de energia, previéndose una
duplicaciOn de su utilizaciOn en las próximas dos
décadas (para un incremento de su participaciOn
en el consumo energético desde un 22% en 1997
a un 29% en 2020).

Los paises latinoamericanos atraviesan por di
versas fases de desarrollo de La industria gasifera,
desde etapas embrionarias (Ecuador, Peru, Boli
via y Venezuela) con una necesaria participaciOn
estatal como inversionista y regulador, hasta otras
más maduras donde se han levantado las barre
ms a Ia entrada y el sistema de precios opera ra
zonablemente (Argentina y, en menor grado,
Chile). El desarrollo do Ia industria del gas con
lieva Ia aparición de dos mercados bajo diversas
modalidades: un mercado do gas (como
“commodity”) y un mercado dc transporte aso
ciado al anterior (gasoductos y maritimo, en el
caso dcl gas natural licuado).

En cuaLquiera de Los escenarios, el esfiierzo por
realizar es importante tanto a nivel do inversio
nes como en lo referente al marco institucional y
regulatorio para una operaciOn eficiente de los
mercados. La naturaleza de los mercados seña
lados implica, cuando menos en el corto y me
diano plazo, un fuerte énfasis en el desarrollo
del mercado y de los sistemas de transporte
intrarregional (gasoductos) ya que sOlo un pais
(Venezuela) reüne las condiciones de reservas
probadas para acometer proyectos de exporta
dOn de gas natural licuado hacia otras latitudes.

SituaciOn perspectivas de Ia industria
del gas
Dinámica del mereado mundial
En las ñltimas decadas, el crecimiento de la de
manda mundial de gas natural ha sido mayor al
de otros combustibles como petrOleo y carbon.

EnergIa de gas

En el periodo 90-99 Ia tasa interanual de creci
miento del consumo de gas natural estuvo en el
orden de 2,5% interanual frente a un incremen
to mundial prornedio energético menor a 1,5% y
un increinento del petrOleo v el carbOn de 1.4%
y 0,3 respectivamente. Este dinamismo obede
cc. entre otros, a los siguientes factores:

• La abundancia de reservas de gas natural en
relaciOn a olros combustibles fósiles (relaciOn re
servas/producción para 62 aflos en 1999) permi
te prever una capacidad de oferta suficiente para
las prOxiinas décadas; además, las reservas es
tan geogrãficamente menos concentradas que las
de petrOleo.

•Los avances tecnolOgicos ban reducido los cos
tos de transporte desde las frientes de produc
don hasta los centros de consumo.

•El enfasis creciente en Ia conservaciOn deL me
dio ainbiente favorece el consumo de gas natu
ral, ya que emile menos dióxido de carbono que
ci petrOleo.

• El crecimiento de los mercados de los paises
emergentes y Ia maduración (y inás lento creci
miento) de los mercados en los paises desarro
Ilados (como Estados Lnidos) ha hecho atracti
VOS para inversionistas internacionales a los pri

memos,

•Las polIticas energéticas apuntan, por lo gene
ral. a reducir Ia dependencia del petrOleo.

El consurno se concentra en Norteamérica y
Europa Occidental (con 29,5% y 17% respecti
vamente) y en Ia ex Union Soviética y Europa
Oriental (con un 27%). Siguen a continuación
los paises del Lejano Oriente y Oceania (11%),
Medjo Oriente (8%), America Latina y Mexico

I
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(5,3%) y Africa (2%). La producciOn se distri
buye de manera bastante similar a! consume en
tre los diversos bloques, con tendencia a! forta
lecimiento del comercio al interior de los mis
mos. La situaciOn de las reservas es diferente, ya
que tienden a estar concentradas en regiones de
menor consumo relative. En efeeto, exceptuada
Ia ex-UniOn Soviética, los mayores centros de
consumo tienen reservas probadas para pocos
aflos, en tanto regiones come Medio Oriente,
Africa y America Latina poseen reservas más
abundantes.

America Latina

Hacia fines de la década pasada la participaciOn
de los palses latinoamericanos en el consumo y

Cuadro 1 America Latina:

Ia producción mundiales the del orden de 5,3%,
en ambos rubros. Per otra parte, las reservas re
gionales se han cuadruplicado en los ñltimos 25
años, Ilegando a un 5,5% del total mundial, para
64 ailos con los niveles actuales de produccion.
En Ia década del noventa, el consume de gas de
Ia region creció a una tasa interanual de 4,7%,
cifra análoga al incremento de Ia produccion.

La distribueión del consumo, la producciOn y las
reservas no es uniforme, como muestran el Cua
dro 1 y el Gráfico 1. El mercado latinoamerica
no del gas es relativamente incipiente; sole Ar
gentina puede ser considerado come un merca
do maduro. El 83% de Ia producciOn regional
corresponde a solo tres paises, Argentina, Méxi
co y Venezuela.

0,99 3,4 1 44
4,01 ,i 66

fvlás recientemente, otros palses (come Bolivia)
se están incorporando a la producción de gas a
partir de la maduración de proyectos de inver
siOn binacionales.

El consume está también concentrado en los
mismos paises, que abarcan un 84% del consu
me regional. Sin embargo, en los ültimos aflos
se han venido desarrollando nuevos mercados de
consume regional come Brasil, Chile y Colom
bia, paises que en la ültima década han experi
mentado tasas de crecimiento de Ia demanda de
gas de 9,6%, 7,1% y 6,3%, respectivamente.

De ellos, solo Colombia estã en condiciones de
autoabastecerse a mediano plazo. Chile es, des
puds de Argentina, el mercado institucionalmente
más maduro de Ia regiOn, pero su desarrollo de
pende fiiertemente de las importaciones ante La
escasez de reservas nacionales, las más peque
flas de los paIses considerados. Brasil es el mer
cado más importante de Ia regiOn por sus dimen
siones y per las perspectivas fiaturas de crecimien
to, que hacen conveniente la importaciOn de gas.
Esto lo hace atractivo para paises come Vene
zuela y Bolivia que poseen importantes exceden
tes de reservas.

La distribuciOn de las reservas está también
cocentrada. Venezuela tiene el 54% de las reser
vas regionales y luego se ubican Mexico (24%)

y Argentina (9%). Esta composiciOn es alterada
per recientes descubrimientos en Bolivia que ban
Ilevado las reservas de ese pais, enjulio de 2000,
a unos 30 billones de pies cñbicos alcanzando
un 10% del total regional.

Factores condicionantes para ci desarroilo de
Ia industria del gas en America Latina

En America Latina, los principales factores que
determinarãn el desarrollo de la industria son los
siguientes: crecimiento econOmico, reestructura
ciOn de Ia industria, desarrollo tecnolOgico, de
sarrollo de Ia oferta, medio ambiente.

a) Crecimiento econémico. Cuanto más dma-
mica es Ia economia, mâs intensa será Ia necesi

dad de incrementar el consumo de gas para uses
industriales, comerciales y residenciales. Ello se
constituye en un estimulo básico para desarro
liar la infraestructura y los mercados.

b) Reestructuración de Ia industria. Todos los
paises están introduciendo cambios orientados a
lograr una mayor participación del capital priva
do en el desarrollo de Ia industria. Esto va unido
a cambios en los esquemas de regulaciOn para
orientarlos más a la promociOn que al control y
a mejoras en los sistemas judiciales para garanti
zar el respeto a las reglas de juego establecidas.

c) Desarroilo tecnoiógico. El rápido avance de
tecnologias come las asociadas a las plantas de
ciclo combinado para generación eléctrica, ge
nera una fuerte presión para la demanda de gas.
Si a esto se agrega los problemas con Ia genera
ciOn hidroelCctrica come resultado de cambios
climáticos, Ia presiOn se hace mayor Per eU-a
pafle, el use degas introduce una relaciOn costo
eficiencia que, comparada con las plantas térmi
cas tradicionales, permite obtener mejores re
sultados, incluso disminuyendo las tarifas de
electricidad.

d) Desarrollo de Ia oferta de gas. Gracias a las
presiones de demanda y a las nuevas tecnolo
gias, Ia mayoria de los paises está Ilevando a eabo
proyectos de interconexiOn gasIfera que permi
tirán en un plazo no muy largo estabilizar Ia oferta
de gas, reduciendo factores estacionales y eco
nOmicos que permiten Ia incorporaciOn de nue
yes participantes y el desarrollo de nuevos mer
cades como el de transporte.

e) Medio ambiente. El gas natural es una ener
gIa “limpia” que emite mucho menos dioxido
de carbono que los derivados del petrOleo, ha
ciéndolo particularmente atractivo en zonas ur

banas e industriales de alta contaminaeiOn.

En definitiva, para que los mercados prosperen

y se desarrolle un mercado del gas y un mereado

de transperte, se requiere come minimo: 1) que

Ia infraestructura esté suficientemente desarre

72

reservas, demanda y producción de gas natural
(Billones de pies cübicos)

Paises Reservas Demanda Crecim.* Producción Crecim. R!P*

1990 L1M. 1990 1998 I998J9 1990 1998 r.98/9O 1998
Argentina 24,1 24,1 0,72 1,08 5,3 0,63 1,05 6,6 23
Bolivia 4,2 4,3 0,03 0,04 2,7 0,11 0,11 0,0 39
Brasil 4,1 8,0 0,10 0,20 9,6 0,10 0,20 9,1 40
Colombia 4,0 6,9 0,15 0,25 6,3 0,15 0,25 6,6 28
Chile 4,2 3,5 0,07 0,11 7,1 0,07 0,07 0,0 50
Ecuador 0,4
Mexico 7

3,]
1,7

Per6 7,1

0,004

63,5 0,92
7,1 0,02

0,004 0,0 0,03 0,05 6,6

0,02

1,28 4,3 0,90 1,2] 4,4 50
0,02 0,02 0,0 350

74

-1,4
Venezuela 121,3 142,5 0,76 0,99 3,4 0,76
TOTAL 237,5 263,6 2,76 , 3,98 > 4,7 j 2,77

{*) Crecimiento promedio anual en porcentaies. (**) Relacián Reservas a Producción expresadas en anus.
Fuente: Energy Information Administration! OLADE

Gráfico I Distribución de las reservas de gas en America Latina (1999)

Argentina 9%
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Venezuela
54%

Fuente: EIA
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liada para garantizar quo al producción, trans
porte y distribuciOn sean oficientes; 2) que las
dimensiones de los mercados justifiquen Ia in
corporación do muchos participantes bien infor
mados, y 3) que Ia institucionalidad pñblica pro
mueva la competencia, Ia transparencia y la efi
ciencia.

Las expectativas del mercado del gas

A escala mundial, so espera un incremento del
consumo do gas a una tasa promedio anual de
3,2% en los próximos 20 años, duplicando Ia tasa
de crecimionto promedio osperada para el con
sumo onorgdtico en general.

A nivel do regionos, las principales tasas do ore
cimionto osperado correspondon a America La
tina y a los palses asiáticos en desarrollo con 7,5%
y 7,0% respoctivamente. Con ollo, America La
tina incromentará 511 participación en ol consu
mo do gas a nivel mundial desde el 5,3% a casi
8%. El principal incremento osporado os el de
Brasil, eon un 11,6% intoranual.

Dada la distribución de las rosorvas y el more
mento osporado del consumo, en los próximos
20 aflos ol cornercio intornacional do gas doberá
intonsificarso, lo quo implica un dosarrollo toc
nológico y do infraostructura do transporte tanto
en lo referente a gasoductos como al gas natural
licuado. Los principales morcados, por çnamis
mo y dimonsionos continuarán siondo Nor
toamérica y Europa (ambos con porspoctivas no
muy optimistas on la relación RIP), soguidos por
los morcados do mayor dinamismo de Asia y
America Latina.

En esto contexto, America Latina tiono Ia yenta
ja do poder contar con grandes rosorvas do gas
on Ia misma rogión, do manera quo a largo plazo
ol erecimionto do Ia demanda no requioro im
portaciones do GNL (mãs costosas) sino estruc
turar adecuadamonte Ia rod regional do ductos y
porfoccionar institucionalmonte los mereados
para garantizar el abastecimiento en cantidad,
calidad y precio adecuados.

Perspectivas de integración del sector en
Suramérica
Uno do los puntos criticos para el dosarrollo do
la industria y del morcado del gas on America
Latina os Ia intoroonoxión do los mercados pro
ductores con los mercados consumidoros a tra
yes do gasoductos os ol transporte. Las caracto
risticas dcl mercado indican quo ol comorcio
intrarrogional sord fbndamontal on los próximos
20 aflos. Para ello so requiero Ia integraciOn fisica,
ontendida ésta como Ia oxtonsión do la rod do
gasoductos a nivel regional. Sogñn se soflalO pro
viamonto, las ostimaoionos do crocimionto do la
domanda regional en los próximos 20 años son
las más altas del mundo (7,5%), las quo no so
concrotarán do no expandirso de manora sus
tantiva la rod de gasoductos no solo intrarregional
sino tambien al intorior do los paIsos.

Principales interconexiones existentes

La rsd intomacional do gasoductos ontre paisos
latioamoricanos so limitaba, antes do 1999, a
dos: Argentina a Chile y Bolivia a Argontina. A
éstos cabo agrogar el gasoducto México-Estados
Unidos, en operaciones desdo 1996. En Ia ac
tualidad, los planes para constucción do gaso
ductos suporan los 25.000 kilomotros, lo quo ro
prosenta corca do un 20% do Ia oxpansiOn pla
noada a nivel mundial. Las principalos ároas do
intcrconexiOn ya oxistentos son las do Bolivia a
Brasil. Argentina a Chile y Argentina a Uruguay.
A Cstas hay que agregar otras, en divorso estado
do desarrollo: Colombia a Contro America, Co
lombia a Vonezuola, Venezuela a Mexico.

Bolivia y Brasil. A mediano y largo plazo, el
mercado más importante on America Latina es
el do Brasil, con un crecimionto ostimado do Ia
domanda degas superior all 1% annual para los
prOximos 20 aflos. Por su parto, Bolivia ha incre
montado sustantivamento sus resorvas do gas en
los ñltimos ai3os. La intorconoxión ontro ambos
paises implica Ia construcciOn do tres gasoductos.

Después do aftos do nogociacionos, on julio do
1999 comonzO a oporar ol gasoducto Bolivia-

Brasil. Para el 2006 so espora transportar mu
millonos do pios cübicos/dia para un ingroso do
oxportaciOn do unos 400 millones do dOlaros. Su
oxtensión os do 3.043 km, con un 20% on torn
torio boliviano y el rosto on Brasil.

Bolivia y Argentina. En oporacionos dosdo
1996, pomitiO oxportar gas dosdo Bolivia a Ar
gentina y on Ia actualidad so plantea transportar
gas do Argentina a Brasil a travCs do Bolivia.
Tione una capaeidad do 215 millonos do pies
oübicos/dia y una longitud do 541 km.

Argentina y Chile. Dosdo quo on 1995 so lovan
taron on Chile las rostnicoionos a Ia importaciOn
do gas, so han construido einoo gasoduotos. En
Ia aetualidad las importaciones ohilenas do gas,
quo constituyon ol 40% del consumo intomo,
provionen integramento do Argentina.

Dosdo diciembro do 1996 opera ol gasoducto
Magallanos dostinado al abastocimiento do una
planta do motanol, propiodad do capitalos oana
dienses. Los duetos son propiodad do YPF-Ropsol

y ENAP do Chilo, cada una con 100% do las ao
ciones on sus rospoctivos paisos. El volumon do
oxportaeión para YPE-Ropsol es do 72 millonos
do pies cObicos/dia y su longitud do 90 km.

Dosdo mediados de 1997 opera ol gasoducto do
Gas Andes, destinado a reemplazar el GLP para
consumo residoncial y suministrar gas a una plan
ta do goneraciOn electrica, todo ollo on Ia RegiOn
Motropolitana. La inversiOn en oI gasoducto y
los ramales ascionde a unos 800 millonos do do-

lares, fue roalizada por un eonsoreio canadion
se-chilono-argontino. Tieno una longitud do 776
km y una capacidad do 286 millonos de pies eU
bicos/dia.

El Gasoduoto del Pacifieo fiao inaugurado a
nos do 1999 y permito transportar unos 140 mi
Ilonos do pies oubicos/dia a lo largo do 530 km
hacia el sur do Chile.

Gas Macama eomonzO a oporar a modiados do
1999, eon una inversiOn do 400 millones do do
lanes roalizada por un consorcio amoricano-es
paflol (ENDESA) o ineluyendo 390 millonos
adicionalos do inversiOn en una planta do gene
raeión olCctrica. La capaeidad es do 300 millo
nos do pies cObicos por dia, aunquo on los pri
meros aflos oporarã muy por debajo do osta ca
paeidad. Su longitud es do 928 km.

A finales do 1999 ontrO on operacionos otro ga
soducto (compotencia del anterior), Norandino,
con capacidad para 280 millones do pies cñbi
cos/dia y una longitud do 530 km. Su propósito
os abastecer una planta do generaciOn eléctrica.

Argentina y Uruguay. Hacia finos do 1998 en
trO on oporacionos ol gasoducto Entre Rios
Paysandñ, con una capacidad do 88 millones do
pies cObicos/dia y una extensiOn do 500 km. So
beneficiarán ol parque industrial, una central dee
trica y usuarios rosidenciales.

El Cuadro 2 resume Ia informaciOn básica do los
gasoductos en oporaciOn en Suramdnica.
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Cuadro 2 Gasoductos internacionales en operaciOn en Suramérica

Paises Tramos Capacidad Longitud Inicio operación
Pies cUbicos/dia km

Bolivia y Brasil
Bolivia y Argentina
Argentina y Chile
Argentina y Chile
Argentina y Chile
Argentina y Chile
Argentina y Chile

Santa Cruz / Sao Paulo
Santa Cruz / Yacuiba
Magallanes
Gas Atacama
Norand mo
Gas Andes
Gas PacIfico

1 .000 millones

215 millones
72 millones

300 millones
280 millones
286 millones

1 40 rnillones
88 millonesArgentina y Uruguay Entre RIos/Paysandü

Fuente: Energy Information Administration/OLADE.

3.043
541

90
928
530
776
530
500

1999
1996
1996
1999
1999
1991
1999
1998



Proyectos en construcción o estudio

Las principales iniciativas en materia do inter
conexiOn gasifera están asociadas al dinamis
mo e importancia do los centros do produc
cion y consumo, asi como al grado de desa
rroHo de los mercados respeetivos en materias
tales como regulacion y regimenes do estiniu
lo a Ia inversion privada. En tal sentido, una
buena proporción do proyectos (al menos los
más avanzados) so orienta a Ia interconexiOn

Proyectos gasIferos de interconexión

Palses Tramos I Nombre

entre los palses del Mercosur, y do éstos con
sus respectivos vocinos.

Al considerar los procesos do interconexiOn en
una perspectiva do mãs largo plazo, so plantea
el desarrollo do proyectos entre otros palses
como Venezuela y Colombia, Colombia y Con
troamérica, Venezuela y Mexico, Porn y Boli
via, Bolivia y Chile, Peru y Ecuador. El Cua
dro 3 presenta tin esquema do los principales
proyectos en construcciOn o estudio.

Cuadro 3

en construcción o estudlo en Suramérica

Capacidad
Pies cábicos/dIa

Longitud
km
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Situación

Argentina y Chile

Argentina y Uruguay

Argentina y BrasH

Argentina y Brasil

Argentina y Brasil

Argentina, Paraguay
y Brasil

Bolivia y Peru

Bolivia y Chile —- - -

Bolivia y Brasil

Bolivia y Paraguay

Colombia y Panamé

Colombia y Ecuador

Perü-Bolivia-Brasil

Venezuela y
Colombia

Venezuela y Mexico

Venezuela,
Colombia, ICA

Venezuela y Brasil

Magallanes 2

Cruz del Sur

Gaucho

Va bog

Austral

MER CO S U R

La Paz-lb

Villamontes-Theopilla

San Miguel — Cuiabá

Transchaco

Guajira-Colón

n.d.

Camisea

Ulé- Maicao

Panamericano

Venezuela-Nicaragua

Puerto Ordaz
Manaos

Perspectivas de interconexión hacia el
año 2020

Venezuela es el dnico pais con potencial impor
rante para exportar gas a otras regiones; en efec
to, so ha planteado incluso Ia posibilidad do un
gasoducto Venezuela-Miami para abastecer el
mercado norteamericano, ademãs do Ia exporta
ciOn do GNL (para lo cual ya so han firmado
acuerdos preliminares con emprosas privadas in
ternacionales).

Do acuerdo a los proyectos do inversiOn presen
tados, se espera quo para finales de Ia década Ia
red do interconexionos so haya ampliado signi
ficativamente.

En este contexto, es pertinente sistematizar las
precondiciones para quo un proyocto do conoxiOn
irnemacional a través de gasoductos sea exitoso.

•Primero, los gobiernos involucrados deben ser
estables y favorables a Ia interconexiOn, garanti
zando el cumplimiento do acuerdos y contratos
a lo largo del tiempo.

• Segundo, Os necesario firmar acuerdos globales
entre operadores, usuarios, Gobierno (si procede) y
propietarios do los rocursos. rospecto de Ia distri
buciOn de los costos y berieficios del proyecto.

•Tercero. los mercados do gas “aguas abajo” do
hen ser do dimensiones suficientemento grandes
o muy dinámicos o ambos a Ia vez.

•Cuarto, el proceso do inversiOn so ye facilitado
cuando los paises involucrados han establecido
marcos institucionales compatibles y uniformes,
asociados a regulación, tributación, aspoctos ju
diciales, tecnologia y ambiente.

El cuinplimiento do las condiciones anteriores
pormitirá reducir los costos do transacciOn y
maxitnizac ofoctivamente Ia relaciOn costo-be
neficio do los proyectos tanto en Ia perspoctiva
econOmica como social.

Si las perspectivas do crecimionto do Ia deman
da so cumplen, los paises del Cono Sur podrian
comenzar a tenor dificultados para disponer do

1 O4millones

90 millones

106 millones

Q.d.

1.097 millbones

885 millones

145 millones

212 millones

140 millones

— 244 millones

149 millones

n .d.

nd.

75 millones

1.002 millones J
nd.

n.d.

105 En construcciOn

— 215 En construcciOn

440 En construcción

3.541 En estudio

3.700 En estudio

3.115 1999

400 HEn estudio

700 En estudio

530 En construcción

— 846 rEn estudio

nd. Pre-estudio

nd. Pre-estudio

nd. Pre-estudio

467 •Pre-estudio

3.755 *Pre-estudio —

630 Pre.estudio
(Col-Vzla)

n.d Pre-estudio

las reservas suficientes do gas natural hacia fines
do Ia decada.. Esto so ha visto contrarrostado por
el reciente incremento do las roservas bolivianas,
pals quo ostá Ilamado a jugar un rol protagOnico
como exportador do gas a los paises del Mercosur
y. más adelanto, Chile. Las otras fuentes poten
ciales do suministro son PerU y Vonozuela. En oI
primer caso, ol proyecto más importante do ox
plotaciOn gasifera confronta problemas y está lIe
gando tarde al mercado. al nienos en lo referente
a oxportacionos do los próximos años. Puede ser
un factor importante a un plazo más mediato.
Venezuela está Ilamada a cumplir un rol relevan
te en el abastecimiento del norte brasileflo, pero
para ello deben ser roalizadas las inversiones en
nuevos gasoductos.

Para Argentina, mercado maduro on producciOn
y consumo, Ia interconexiOn con otros ceinros
do producción os fbndamental, no sOlo para abas
tecor el mercado intemo sino incluso para man-
toner una rolacion reservas /produccion razona
ble y continuar con sus propias exportaciones.

En Brasil, Ia expansion esporada del morcado in
torno a largo plazo, haco quo In conoxiOn con Boli
via y, más adolante, Venezuela sean tomas fun
damontales on Ia agenda do suministro energCtico,

En el caso yonozolano. so plantoa adernás Ia po
sibilidad do proyectos do interconexiOn para ox
portaciones hacia Estados Unidos y Puerto Rico
o incluso hacia Europa, en esto caso con proyoc
tos do GNL. ParadOjicamente, el proyecto Cris
tObal ColOn (exportaciOn do GNL), ol más gran
do do America Latina (5.500 millonos do dOla
res). fuo cancolado sin superar Ia etapa do
factibilidad aI parecer por desacuerdos tributa
rios con las autoridades gubernamentales. El do
sarrollo del mercado venezolano pasa, en ol cor
to y mediano plazo, por Ia ampliaciOn do Ia red
intema do gasoductos para hacer posible un uso
más intensivo del gas natural.

El resto do los paises do Ia Comunidad Andina
so ubican en una etapa más primaria en el ciclo
do Ia industria gasIfora, debiendo absorber nue
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vas inversiones en explotaciôn de yacimientos,
expandir las redes internas de gas y, principal
mente, clarificar los marcos regulatorios e incen
tivos. En Colombia y Perñ, Ia industria del gas
natural es incipiente, aün vinculada al petroleo
y no claramente definida en lo referente a parti
cipación del sector privado. En el caso ecuato
riano, Ia industria es aün más incipiente y recién

se plantea ci inicio de explotaciones en Ia zona
de Guayaquil.

El dinamismo de la economia chilena pudiera
significar que a partir del 2010 comenzarán a
presentarse insuficiencias de abastecirniento que
no podrian ser cubiertas con producción propia
dado el escaso nivel de reservas.

Por ñltimo, en un piano regional, el desarrollo
de Ia red de inteconexiôn gasifera debiera facili
tar enormemente la formaciOn de mercados niás
competitivos en los segmentos de transporle y
distribuciOn. La existencia de centros de trans
porte donde confluvan redes diversas de gaso
ductos permitiria estabilizar ci flujo de gas a los
mercados, reduciendo Ia necesidad de contratos
bilaterales y fortaleciendo los mercados spot al
menos en gas y transporte. Esta no es una previ
sión para el corto ni el mediano plazo, pero debe
constituir parte de la visiOn estratégica de largo
plazo para los gobiernos y los inversionistas.

Conclusiones
Los mercados latinoarnericanos se ubican en las
primeras etapas de desarrollo, con Ia excepción
de Argentina y Chile. IJna vez que los gobiemos
han tornado la decision de incorporar capital pri
vado al desarrollo de Ia industria, el desaflo más
importante es fortalecer La interconexiOn regio
nal para garantizar un flujo de dernanda estable
en los centros de producciOn y una oferta sufi
ciente en los centros de consumo. En tal sentido,
caben algunas reflexiones respecto a Ia visiOn
estratégica del desarrollo de Ia industria.

• El desarrollo de las redes de interconexión
intrarregional debe ser orientado al desarrollo de

los mercados regionales de gas y transporte y,
por tanto, deben responder a un criterio de co
operaciOn multilateral que permita a mediano
plazo ci desarrollo de interconexiones multiples
y “centros de distribuciOn” donde confluyan di
versas redes.

•A largo plazo, el desarroflo de Ia red de trans
porte podria permitir Ia acumulaciOn de volü
menes tales de oferta que hagan posible acome
ter proyectos de exportaciOn a otras regiones en
forma de gasoductos (hacia Estados Unidos) o
CXL (hacia otros centros de consumo).

• La conformaciOn de una red latinoamericana de
gasoductos privados requiere además un acuerdo
global a nivel regional para las interconexiones,
la supervisiOn, los precios y, en general, las reglas
de juego de Ia institucionalidad del rnercado.

•En este contexto, la integración a nivel regio
nal adquiere connotaciones muy concretas ya que
se req,uerirá una acciOn conjunta gobiemo-pri
vadofrpara establecer el rnarco de reglas de jue
go que conduzca a la formaciOn de th red lati
noarnericana de gasoductos, incluyendo obliga
ciones y derechos de ambas partes en materias
tales como tecnologia, tributaciOn, movilidad de
la mano de obra, precios y resolucion de ccii
flictos, entre otros. Un punto especIfico y de par
ticular relevancia es Ia consideraciOn de los as
pectos ambientales.

• En un piano rnás global, lo anterior involucra
también Ia discusiOn de un marco minimo en
materia de politicas macroeconOmicas, con ci
objeto de generar confianza y reducir costos de
transacciOn de los inversionistas.

•Para Ilevar adelante los puntos anteriores nose
parte de cero, sino de toda Ia institucionalidad
desarrollada por los diferentes bloques ya exis
tentes.

Para abordar el terna de Ia interconexiOn es ne
cesario considerar Ia heterogeneidad institucional
de America Latina y fijar areas estratégicas y
objetivos de largo plazo a lograr en los diversos
paises, previo un diagnOstico de cada situación.

L
a ilegada del siglo XXI ha traido carnbios
importantes en todos los aspectos de Ia hu
manidad, pero pocos han tenido un impac

to tan fuerte como el de la transformaciOn de las
telecomunicaciones.

Gracias a las telecomunicaciones, Internet está
creando una nueva red cultural y empresarial que
cubre todo el pLaneta y rebasa aceleradarnente
las limitaciones de los ámbitos nacionales; los
modos de trabajary de usar el tiernpo están sien
do dislocados prothndamente gracias a las nue
vas facihdades de comunicarse independiente
mente de Ia ubicaciOn de las personas; Ia mente
humana cuenta ahora con instrumentos podero
sos que Ic pertniten actuar en cualquier momen
to, y tiene acceso a una cantidad de informacion
sin precedentes gracias a las mayores velocida
des de acceso a las redes; las ciudades estãn sien
do afectadas por las nuevas formas de trabajar y
movilizarse; los ejecutivos se han convertido en
los nuevos nOmadas gracias al teléfono mOvil; y
cada dia aparecen nuevas tecnologias que ofre
cen mayor conectividad a velocidades sin prece
dentes, liberando cada vez mãs a los seres hu
manos de las limitaciones de las comunicacio
nes tradicionaies.

Ningün sector de Ia econornia en Los paises tiene
una relaciOn más estrecha con el proceso de
globalizaciOn corno el de las telecomunicacio
nes. En primer lugar, todos los elernentos de las
redes de telecomunicaciones —desde Ia infraes
tructura hasta los terminales y las tecnologias—
son productos en si mismos mundiales. Entre los
más grandes proveedores de redes de telecomu
nicaciones se encuentran empresas originarias de
los pequeflos paises nórdicos cohabitando con
proveedores tradicionales de los más grandes
paises. y las marcas de los equipos terminales
más conocidas del mundo se encucntran presen
tes en todos los paises de Surainérica.

Sc puede afirmar que actualmente todos los pai
ses del mundo son escenarios locales de compe
tencia entre empresas de telecomunicaciones in-

Telecomunicaciones

temacionales o globales. Casi Ia totalidad de las
empresas de telefonia mOvil y fija de America
del Sur está controlada por operadores interna
cionales de Norteamérica y Europa. Dc esta ma
nera, las telecomunicaciones de America Latina
son parte de una industria global que compite en
todos los terrenos.

Las telecomunicaciones son un servicio dirigido
a abrir Ia posibilidad de Ia comunicaciOn entre
personas de distintos paises, lo cual las hace una
condicionante de Ia integraciOn de los palses a la
economia regional y mundial. Gracias a Internet,
por ejemplo, una empresa proveedora de panes
y piezas puede acceder a las transacciones de las
grandes empresas de automOviles norteamerica
nas sin necesidad de estar fisicamente ubicada
cerca de los centros de producciOn.

A pesar de las inrnensas oportunidades de gene
ración de riqueza gracias a las telecomunicacio
nes, tambiCn se genera una creciente separaciOn
entre aquCllos que tienen aceeso a sus beneficios
y aquéllos que se quedan marginados. Es deber
de los dirigentes de las sociedades prevenir con
tra Ia disparidad en el aeceso alas teleeomunica
eiones de los distintos seetores de Ia sociedad.

Esto significa que globalizaciOn y revolueiOn de
las telecomunicaciones son dos caras de una mis-
ma moneda. que se retroalimentan continuamen
te. Sin teleeomunicaciones no habria un inter
cainbio eomereial y cultural tan creciente. Y sin
Ia apertura de las economias a los inercados
globales una parte importante de las telecomu
nicaciones perderia relevancia al constreflirse al
ambito naeional.

¶
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El carnbio reciente en las telecomunicaciones so
puede caracterizar por tres elementos: 1) mayor
acceso y velocidad, 2) la irrupción de la movili
dad, 3) Ia convergencia entre el telefono, Ia com
putadora y el televisor.

Acceso y velocidad

Las telecomunicaciones han avanzado de mane
ra impresionante en la capacidad para transmitir
voz, datos e imágenes a costos cada vez meno
res. Hace una década so requeria do un costoso
equipo para conectarse a una red de datos a 9,6
kilobits por segundo (bps), Ia cual era lenta y
rnuy poco confiablo. Roy en dia las conexiones
son cada vez más rápidas aim por via del cable
telefónico de cobre, de 55 kbps. En pocos años
tendremos acceso a redes 50 veces más rapidas
a través do un teléfono movil quo permitirá rea
lizar video conferencias a costos similares a una
Ilamada telofonica actual. Las redes do fibra óp
tica y los nuevos sisternas de transmisión inalám
brica do alta capacidad ofrecon Ia posibilidad do
comunicación prácticamento ilimitada para mñl
tiples usuarios simultáneamente.

Movilidad

El segundo elemento es Ia movilidad de la co
municación. Le ha tornado a las empresas do to
lefonia movil una década para alcanzar Ia mis-
ma penetraciOn quo las operadoras do telefonia
fija en ci mundo, lo cual tomó más do usiglo
para desarrollarse. El crecimiento en el nümero
de teléfonos móviles ha sido impresionante. Do
menos do 100.000 teléfonos, a principios de afios
noventa, se ha pasado a más do 400 millones do
toléfonos distribuidos en todas las regiones, con
trastando con solo 180 millones de computadoras
personales. Las estimaciones coinciden en quo
toniará dos o tres años para quo los teléfonos
móviles alcancen mu millones, Ilevando Ia pe
netración a uno por cada seis habitantes del pla
neta y suporando ampliamente ci nümero de to
léfonos fijos. En China en menos do cuatro aflos
se ha pasado de prácticamente nada a mãs do 80
miilones de teléfonos mOviles.

Race una década —debido a su alto costo y a di
ficultades tocnolOgicas— se predecia que los to
léfonos moviles llegarian a un millón de subs
criptoros en el mundo. Actualmente se están in
corporando un millón de suscriptores cada tres
dIas. Este crecimiento exponencial ha tocado a
todos los paIses, aun los más pobros. En Vene
zuela, se estimaba en 1990 quo para ci aflo 2000
habria 140.000 teléfonos moviles. Desde hace
dos aflos so incorporan al servicio 140.000 subs
criptores cada mes.

Esta expansiOn ocurre mientras los teléfonos B
jos tradicionales están estancandose. En Ia me
dida en quo ci teléfono movil ofrece más y me
jores servieios, mejores estructuras do tarifas,
facilidados de pago y mojores costos, Ia gonte
prefiore utilizar el teléfono mOvii en vez del fijo
y aquéllos quo no pueden toner una linea en su casa
prefieren tener una linea que so mueve con elios.

Convrgencia

El tercor elomento del cambio en las telecomu
nicaciones consiste en la convergencia entre Ia
capacidad de procesamiento dada por el compu
tador, Ia producciOn y diftisiOn de contenido dada
por los medios do comunicación, en particular
el televisor, y las rodos do tolecomunicaciones.

La convergencia do las tocnologias do informa
ción y las telocomunicacionos es lo quo vorda
deramente ha creado Ia rovolución. Los croci
niiontos acelerados de Ia capacidad do computa
don, Ia caida de los procios do las telecomunica
ciones y los procesadoros, y los avances de Ia
moviiidad han creado podorosas hoffamientas do
desarrollo para toda Ia sociedad, particularmen
to para aquéllos que han estado rezagados en el
proceso do desarrollo econOmico y social. El reto
entonces consiste en prepararso para aprovechar
las nuovas tecnologIas productivamento y lievarle
los benoficios do Ia revoluciOn tecnolOgica a to
das las comunidades.

lodo esto quioro decir quo durante Ia áitima dé
cada so ha roto uno de los esquemas más popu

lares del análisis económico do las telecomuni
caciones: ya no son un servicio con oconomias
do escala y costos decrecientos quo conducen
directamento al monopolio y a Ia necesidad del
control del Estado.

Situación actual y perspectivas de las
telecomunicaciones en los palses
suramericanos
La transformación do las telecomunicacionos de
America Latina ha tenido como ingrodiento ba
sico Ia privatizaciOn. El resultado neto do Ia
privatizaciOn luego do una dCcada ha sido on

labia I

La introducción do nuovos sorvicios y Ia privati

zación también ifieron acompanadas por la apari
ción do nuevos entos roguladores do las telecomu
nicaciones y Ia roforma do los marcos regulatonos,
como una manera do fortalecer Ia capacidad do los
gobiomos para controlar un sector en expansiOn,

general positivo. La ponotraciOn tolofOnica so ha
duplicado do menos del 7% a principios do los
años noventa a 14% a finales do Ia década, las
largas listas do ospora por un toléfono so han prác
ticamonto eliminado y actualmento Ia domanda
insatisfecha do toléfonos so ha reducido a un 10%,
y las empresas telefOnicas ban dejado do ser bu
rocracias ineficiontes para convertirse on opera
doras privadas sujetas a las reglas del mercado.
Esta transformaciOn del regimen do propiodad
do las omprosas ha sido acompaflada do otros
cambios importantes en ol osoonario competiti
vo y on Ia regulaciOn del sector (Tabla 1).

principalmente dominado por oporadores privados.
Estos procesos han diforido do pais a pals on Ia
regiOn, poro so ban manifostado ciertas similitu
des entre los paisos do America Latina. En general,
han ocunido tres fases on el procoso do construir
mercados compotitivos (Tabla 2).
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La Transformación de las telecomunicaciones de America Latina

Fase Monopollo Transición a Ia Competencia
estatal competencia ahierta

81Duración Hasta los años Años noventa A partir do finales
noventa de los noventa

Operador Monopolio en Monopolio privado Competencia en
principal manos del Estado en telefonla telefonIa básica

básica

Objetivo de Mantener el Vender Ia Promover Ia
Ia polItica püblica monopolio y teletánica competencia

aumentar Ia oterta y permitir Ia
competencia

Nivel de Inexistente Competencia Competencia
competencia parcial en telefonla amplia en todos los

móvil y otros servicios
servicios

Regulación Autorregulación de Creación de entes Consolidación de
Ia empresa reguladores entes reguladores
telefónica semi-independientes



Argentina

Bolivia

Brasil

Chile

Colombia

Ecuador

Paraguay

PerO

Uruguay

Venezuela

Fuente: PYRAMID RESEARCH

En Ia primera fase, se manifiestan las inefi
cieneias del monopolio estatal y colapsan los re
gimenes segñn los cuales los gobiernos eran to
talmente responsables de Ia operación de las
organizaciones de telecomunicaciones y de Ia
inversion en infraestructura.

En Ia segunda fase, se privatiza ci operador tele
fónico, al cual se le otorga un regimen de mono-
polio en los servicios bãsicos y en Ia larga dis
tancia nacional e intemacional que tiene una du
raciOn entre 4 y 9 aflos. Se crean los primeros
entes reguladores y se abre Ia competencia en
diversos servicios.

En Ia tercera fase, que está actualmente en eje
cuciOn, los regImenes de monopolio en los ser
vicios bãsicos estãn concluyendo, lo cual çtrmi
to Ia apariciOn de competidores en telefonia re
sidencial y comercial. Este proceso se ha visto
acelerado gracias a Ia apancion de nuevas tecnolo
gias inalámbricas que permiten Ia implantación rá
pida de redes de telefonla y servicios corporativos.

Crecimiento y diversificación tie Ia oferta

La cornbinaciOn de privatizaciOn, apertura y Ia
telefonIa mOvil crearon en America Latina un
erecimiento entre los más importantes del mun
do. En America del Sur, do práctieamente unos
cuantos miles do subseriptores de teléfonos mO
viles se pasO a 27 millones en 1999. En todos
los paises los usuarios mOviles crecen mucho más

rápidamente y en poco tiempo
usuarios de telefonia fija. Esto ya
Venezuela y Paraguay.

La telefonia mOvil se convirtiO asI en una oferta
altemativa a Ia telefonIa tradicional, lo cual so
sustentO en el aumento do Ia competencia, Ia
mejorcalidad de servicio, y la aplicaciOn de
mejOtes sistemas tarifarios, tales como ci
prepago. En Ia mayoria de los paises, el teléfono
mOvil de prepago ha crecido aceleradamente,
sobre todo en los grupos de menores ingresos y
en Ia juventud.

America Latina se ha convertido en un escenario
regional de Ia competencia global de las teleco
municaciones. Muchos operadores intemaciona
les han venido ala regiOn a partir de 1990 y al
gunos se han consolidado corno conglomerados
regionales con aspiraciones de desarrollar redes
transnacionales a lo largo del continente. Tal os
el caso do Telefóniea de España, Bellsouth, Ca
ble & Wireless y Telecom Italia.

Do continuar la tereera fase de Ia apertura do las
telecomunicaciones en America Latina, continua
ran fluyendo las inversiones hacia empresas es
tablecidas y hacia nuevas empresas que se bene
ficiarán de Ia entrega de nuevas licencias. Exis
ten actualmente expectativas importantes sobre
Ia entrega do terceras y cuartas licencias de tele
fonia móvil, nuevos proyectos de “tercera gene
ración” de telefonia mOvil, y redes continentales

de fibra Optica, quo atraen el interés do las em
presas mundiales hacia Latinoamérica.

Dem and a

La experiencia do la ñltima decada ha demostra
do quo la demanda de servicios de telecomuni
caciones en America Latina estuvo represada por
muchos aims. Los analistas so han sorprendido
del crecimiento acelerado de los mercados, quo

Fuente: ITU

Lo que ha ocurrido después de Ia privatizaciOn
es un cambio cuantitativo y cualitativo de Ia do
manda. Este se caracteriza por lo siguientc:

•La masificación del acceso a las telecomuni
caciones.

• La diversificaciOn de Ia demanda hacia servi
cios de datos.

• El crecimiento del tráfico de larga distancia.

•La apariciOn do demanda do servicios corpora
tivos. Todo esto apunta a una transformaciOn
substancial de Ia demanda de servicios do tele
comunicaciones en America Latina. Roy en dia
los elientes son mãs sofisticados, demandan ca
lidades superiores de servicios y mejores tarifas,

y requieren do soluciones de comunicaciones
integradas a sus sistemas de informaciOn.

Marcos regulatorios

Un cambio cualitativo importante ocurriO en
America Latina desde los inicios de Ia privatiza

superO aflo tras aflo las expectativas quo se go
neraban con los modelos tradicionales do pro
yecciones (Grafico 1). La realidad ha demostra
do quo Ia penetración telefOnica en la region to
davIa no ha Ilegado a su máximo. Más aün, de
bido a las importantes reducciones tarifarias
producto do Ia competencia y del abaratamien
to de las infraestructuras, es do esperarse quo
Ia demanda continuará creciendo en el futuro.

ción, con Ia nueva necesidad do regular un sec
tor dominado por poderosas empresas y con mu
chas oportunidades para que so crearan situacio
nes do monopollo y do competencia imperfecta.

Esto oblige a los gobiemos a crear nuovos entes
reguladores (Tabla 3). Durante los aflos noventa
18 nuevas agencies fueron creadas y el resto fue
ron reestructuradas en los paises do America
Latina.

Falta do competencia, existencia do obligacio
nes contractuales do inversiOn para los operado
res privatizados, procesos graduales do ajustes
de precios, y Ia apariciOn do consumidores cxi
gentes, obligaron a los ontes reguladores a en
frentar retos cada vez más importantes. Este ha
sido un proceso complejo en el cual los gobier
nos han tenido quo adoptar una nueva visiOn do
la regulaciOn, enfocada a corregir las imperfec
ciones, asegurar Ia reducciOn de las ftierzas mo
nopOlicas, y Ia promociOn de Ia inversiOn privada.

Tabla 2 Proceso de apertura de las telecomunicaciones en Suramérica

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Ni privatizado,
— ni liberalizado

Privalizado,
no liberalizado

Liberalizado,
no privalizado

Privatizado,

y libaralizado
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labIa 3 Situación de los entes reguladores de las telecomunicaciones en America del Sur Retos de los préximos diez aflos nes de alta capacidad entre ramas de la organiza

Colombia Comisión de
Regulación do
Telecomu n ca cia nes

Los asuntos de la regulación en Ia etapa final de
Ia apertura de las telecomunicaciones son comu
nes en todos los paises.

•Otorgarniento de nuevas licencias

.Tarifas

. Servicio universal

• Modernización

•Derechos de los usuarios

•Promoción de inversiones

•lntegración regional

REPORTA A FINANCIADO POR

Ministerio do
lnfraestructura

Impuestos do
corn pa ñIas
operadoras

Ministerio do Pagos do
Desarrollo operadores
Econémico

Independiente Presupuesto del
Gobierno,
rela cionado,
licencias y espectro

Las telecomujjjcacjones como factor de
integraclén suramericana

Las telecomunicaciones pueden coadyuvar a un
proceso más râpido v profundo de integración
en America Latina. Para las ernpresas, mayor
acceso a servicios de telecornunicaciones signi
flea mejorar su capacidad eornpetitiva. Para las
personas, las telecomunicaciones ofrecen solu
clones para integrarse ala nueva sociedad de Ia
informacion, en Ia cual Ia informaciôn y el co
nocimiento están disponibles a quienes tengan
acceso a las redes.

Tal como se ha dicho, es de esperar que la revo
lución de Las telecomunicaciones continue en
America Lalina. Seguirá ocurriendo un aumento
en Ia cantidad de telecomunicaciones. Durante
Ia próxima dCcada las telecomunicaciones segui
ran creciendo en inversion, demanda, infraestruc
tura y capacidad de tráfico.

Aun si no se otorgaran nuevas licencias y aun Si

se mantuvieran las tecnologias existentes. el ni
vel de competencia que se ha logrado genera un
incentivo a que las empresas continüen invirtien
do en las redes para preservar sus mercados. Pero
con las nuevas licencias que se otorgarán se an
mentará substancialmente ci nivel competitivo y
por ende Ia inversiOn y ci aumento de la infraes
tructura. Una proyeeción de Ia penetraciOn ide
fOnica en Ia regiOn indica que se llegara a nive
les de 60% en una dCcada, implicando que prác

F ticamente cada adulto de las zonas urbanas ten
drá acceso a un teléfono. El grueso de los servi
cios serà en telefonia mOvil.

Las telecomunicaciones como factor dave
de Ia integración

En este contexto, las telecornunicaciones conti
nuarãnjugando tin papd protagOnico en Ia inie
graciOn. Los clientes cada vez más pedirdn que
los servicios de que disfruian en una red se tras
laden donde ellos vayan, Esto implica que en
America Latina todavia deben superarse limita
ciones importantes en el “roaming” internacio
nal. Los clientes no sOlo demandarãn “roaming”
para voz sino también “roaming” para servicios
de valor agregado, acceso a Internet y comercio
electrOnico.

En este sentido, uno de los retos más importan
tes de America Latina en el futuro es crear plata
formas de telecomunicaeiones con ftincionalidad
regional, lo cual implica implantar sistemas que
faciliten el “roaming” y nuevas redes continen
tales de transmisiOn de datos. En el sector em
presarial, existe un mercado creciente de conexio

dOn a través del continente, y enlaces con los
otros continentes.

Oportunidades ‘v provectos de integraclOn
en telecomunicaciones

Aigunos de los proyectos prioritarios para inle
graciOn en telecomunicaciones podrian ser los
siguientes:

•ConstrucciOn de bucles regionales de fibra Optica.

• Redes de telefonla mOvil GSM y UMTS.

• lnfraestructura para ci Internet, nodos de acce
so iniernacional.

• Contenido regional para el Internet: servicios
de infonnaciOn, aplicaciones y comercio elec
trOnico latinoamericanos.

• Servicios interactivos de banda ancha (mul
timedia) para teleeducaciOn y telemedicina.

• Servicios de gobiemo electrOnico, a través del 85
uso de Internet para los procedimientos admi
nisirativos y Ia relaciOn ciudadano-gobiemo.

Rompiendo las barreras de Ia integración

La aceleraciOn de Ia integraciOn en telecomuni
caciones requiere acciones concretas para pro-
mover los proyectos. en particular la amoniza
dOn de Ia legislaciOn y los marcos regulaiorios
nacionales y Ia creaciOn de marcos regulatorios
supranacionales que faciliten Ia inversiOn priva
da en proyectos multinacionales.

Esto podria concretarse a travCs de lo siguiente:

• La promociOn de acuerdos regionales en tele
comunicaciones en los grupos de integraciOn.

• La creaciOn de una agenda de telecomunica
ciones en los acuerdos regionales exisientes.

• El otorgamienlo de licencias multinacionales
para operadores de telecomunicaciones.

• La negociaciOn conjunta de los paises latinoa
mericanos en los foros internacionales de tele
comunicaciones, tales como Ia UIT y Ia CITEL.

PAlS ENTE HEGULADOR ORIGEN LEGAL

Argentina

Bolivia

Brasil

Comisián
Nacional do
Telecom uni caci ones

Superintondencia do
Tel ocomu ni cacion es

Agéncia Nacional de
Telecom u ni caçOos

Docreto N. 1626.
Comonzó en 1996

Ley 1600 Cloy
SIRESE) do 1994.
Comonzó en 1995

Loyde
Tolecomun icaci ones
do 1997. Cornenzó
on 1997

Loy 142. ComenzO
on 1994

Loy Especial do
Tolocomunicaciones
do 1995. Comenzó on
1995

Loy 642 do 1995.
Cornenzó on 1995

Ley 2626 85 do
1994. Comenzó
en 1994

Decreto 1826 do
1991. Comonzó
en 1991

Ecuador Consojo Nacional do
Telecom u n ica c iones

84 Paraguay Comisión
Nacional do
To leco mu n icac ion os

Peru Organismas do
Supervisián do
Inversion Privada en
Telecomun icac ones

Venezuela ComisiOn
Nacional do
lelecomun icac iones

Fuente: ITu

Presidente do Ia
Repüblica

Presidente do Ia
RopOblica

Min$terio do Obras
Püblicas y
Comunicacionos

Presidencia del
Consejo do
Ministros

Ministerio do
lnfraostructura

Pagos de empresas
roguladas

Pagos por licencias
y espectro

Pagos por licencias
y espectro

ProvisiOn de
sorvicios rogulados

Prosupuesto central
y pagos do
operadores



87

CABLE
S US M AR IN 0
PANAMERICA

‘a

S. BOLIVAR

Microonda Digital
Fibra Optica
Cable Submarino
Transcaribeno

I



Oficinas de Ia CAF

Sede
Venezuela

9:

Corporación Andina de Fomento
Av. Luis Roche, Torre CAF
Altamira, Caracas - Venezuela
Teléfono: (582) 2092111 master)
Fax: (582) 284.5754 / 284.2553
P0. Box Carmehtas 5086
e-ma: sede@cat.com

Representaciones
Bolivia4

Etf, ML:1 ocr-tic’ - Tone 3. 5Q 9
Ca ie Rosenao Gu:iá:rez, Esq. Av Ace
La °az - Bolivia
Te&no: (5912) “3333 (mas:er)
Fax: (5912) 44.3049
P0. Box N° 550
e-mail: bolivia@caf.com

Colombia
Edif. Corporacidr Financiera de Caldas
Carrera 7a. N 74-56, Piso 13
San:afé de Bogota - Co cmbia
Telefono: (571)313.2311 (masterl
Fax: (571)3132787
P0. Box 17826
e-mail: crxcribia@caf.com

Edif. World Trade Center, Piso 13
Ave. 12 de Octubre N° 1942 y Cordero
Quito - Ecuador
Teléfono: (5932) 22.4080 (master)
Fax (5932) 222107
P0. Box 17-01-259
e-mail: ecuador@caf.com

Ave. Errique Canava Morevra N 383
Edf Torre Sigo XXI, Piso 10, Oflcina 1002
San Isidro - Lima 27 - Peru
Teléfono: (511)221.3566 (master)
Fax: (511) 221.0968
P0. Box 18-1020, Lima 18
e-mail: peru@caf.com

I

Ecuador

Peru
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cuadro I

a Corporación Andina de Fomento es una
institución financiera internacional cuya

isiOn es apoyar ci desarrollo sostenible y
la integración regional. mediante una eficiente
movilización de recursos para Ia prestación opor
tuna de servicios financieros mñltiples, de alto
valor agregado, a clientes de los sectores pñbli
co y privado de sus paises accionistas

Integrada exciusivamente por paises de Ia regiOn,
sus principales socios son las cinco naciones de
Ia Comunidad Andina: Bolivia, Colombia. Ecua
dor, Peru y Venezuela. ademâs de Brasil. Chile,
Jamaica, Mexico, Panama, Paraguay, Trinidad
& Tobago y 22 bancos privados de Ia region andina.

Su sede estd en Caracas, Venezuela, y tiene Oh
cinas de RepresentaciOn en La Paz, Santafd de
Bogota, Quito y Lima.

Tres décadas de actividades
En operaciones desde 1970, durante sus treinta
aflos de actividades las aprobaciones totales de
la instituciOn alcanzaron a USS 23.016 millones.
los desembolsos a US$ 17.450 millones y Ia car
tera total de préstarnos e inversiones de capital a
US$4766 millones, siendo hoy Ia principal then
te de financiamiento multilateral para los paises
de Ia Comunidad Andina (Cuadro I) y su socio
más confiable, al actuar con versatilidad agilj
dad para atender sus requerimientos, especial
mente cuando han atravesado eircunstancias
dific i les.

F’lujos financieros netos hacia la CAN
US$ miles de millones

99-93 94-97 98-99
Multilaterales

Otros)
Total
CAl/Total
CAF/Multilaterales

L

__________________________

6,2 12,5

__________________

6,5% 7,2%

__________________

11,4% 45,0%
{) Mercos de capilaLbanca ioteriiacional, bilatetales, praveedores, obos.

4.000

L.

______I

— DesemIi 1910.19 198019 199099 4crnii.
168.3 1.412,8 15.810,8 11.449,9
1,0% 8,0% 91,0% 100%

.Patrimonto
US$Millanes

1.500 -

L
1989 1999
408,3 1.423,0

Adicionalmente, la CAP se ha convertido en una
fanne irnpulsora de Ta integraciOn regional, in
corporando a su base accionaria y operativa a
varios paises situados fliera de Ia regiOn andina,
Jo que produce una complementariedad de vi
siones -especialmenre entre el Mercosur y Ia Go
munidad Andina- y ha Ilevado a Ia CAF a finan
ciar proyectos de thftaestructura de alto impacto
geoestratégico y adecuada preservaciOn del me
dio ambiente, verdaderos vasos comunicantes
que están contribuyendo a Ia creaciOn de cintu
rones de desarrollo que facilitan las comunica
ciones y el comercio a nivel de toda Suramérica.

A través de préstamos, cooperaciOn tCcnica, Ii
neas de crddito y diversos servicios financieros.

la CAF atiende en fornia integral todas las dreas
que condueen a] desarrollo sostenible, desde las
relacionadas con ci logro de Ia estabilidad ma
croeconOmica. la apertura cornercial. priva
tización y fortalecimiento de los sistemas finan
cieros hasta las refonnas destinadas a establecer
el marco para hacer mds gobernable y eficiente
el proceso y brindar al sector privado los incen
tivos para invertir y producir con competitividad.
Su agenda de actividades es muy heterogénea y
en ella ocupan lugar importante los temas rela
cionados con Ia gestion ambiental y los destina
dos a combatir Ia pobreza e incrementar el em
pleo, asi como Ia ciencia, La tecnologIa y Ia cul
turn, vistas como una forma de adhesiOn a los
mejores valores de los pueblos y aT desarrollo
humano sostenible.

La acciOn de Ia CAP ha sido posible gracias al
continuo aumento de su capital social por parte
de los paises accionistas, Ia reinversiOn de sus
utilidades y la excelente recuperación de cartera
a través de los años. A estos factores se une Ia
captaciOn de recursos era diversas ticentes exter
nas, como las ilneas de crédito procedentes de
importantes entidades financieras del mundo
industrializado y de organismos multilaterales,
o los recursos obtenidos en los mercados inter
nacionales de capital, donde la CAP posee un
reconocido prestigio y solvencia que Ic han per-

mitido acceder a ellos en las condiciones más
competitivas para un emisor latinoamericano.
dadas las altas calificaciones de riesgo que Ic
han asignado y elevado las principales agen
cias del mundo (Standard & Poor’s, Moody’s
y Fitch) y que actualmente son las mãs altas
de Ia region (Cuadros 2 y 3).

cuadro 2

A/AZ
A

- / 43
888+! Real

BBBJ Baa2
888 -/Baa3

Calificaciones de riesgo de Ia CAF
en moneda extranjera

ta agosto de 2000)

Largo plazo Corto plato

_____

A Fl

Evolución de los ratings de Ia CAF

Productos y servicios
La CorporaciOn atiende a los sectores püblico
y privado, suministrando productos y servicios
mOltiples a una amplia cartera de clientes cons
tituida por los Estados accionistas, empresas
privadas e instituciones financieras. En sus po
liticas de gestiOn integra las variables sociales
y ambientales, e incluye en sus operaciones
criterios de ecoeficiencia y sostenibilidad.
Como intermediario financiero, moviliza pre
ferentemente recursos desde paises indust
rializados hacia America Latina, sirviendo de
puente entre la regiOn y los mercados interna
cionales de capital, y promoviendo inversio
nes y oportunidades de negocio.

r-r1

C)

‘1

Aprobaciones

r i -

iApaob 1910-15 1980-19 1990-99 AQaaa.
499,0 I 2.852,5 20.463,1 23.015,2
2,2% 8,9% 88,9% 100%

Desembolsosis S Millones

16.0001

12.000 -

8.000 .1

1
I

Standard 6 Poor’s
Moody’s

A

cuadro 3

A]
A-i

P-2

300

Patrnnoiiio
100,3

91

I !I

US $ Milinnes

mar-93 iul-93 ee-96 nov-96 ji-91 ago-99
-.— Moody’s —a--Fitch —S&P

Ufihidad Neta
600

0,4
23

2,0 3,0
0,9 1,4

10,5 0,4 150
3,4

41,2% 0

46 7°! Utilidad 1910-19 1980-89 1990-99
, a Note 0.0 111,5 552,8



La CAF opera seg(in ci moderno concepto de
banca multiple, proporcionando servicios simi
lares a los de un banco comercial, de desarrollo
y de inversiones, a través de una amplia gama de
productos y servicios financieros.

Actiialmente Ia Corporación:

•Otorga préstamos y lineas de crédito a empre
sas, entidades financieras y banca comercial pü
blica y privada, destinados a financiar operacio
nes de comercio exterior y capital de trabajo.

•Pone a disposición del sector financiero crédi
tos g1obaes y ilneas de crédito para canalizar re
cursos hacia diversos sectores productivos, en es
pecial a Ia pequefla y mediana empresa, permi
tiéndoles acceder a la CAF en forma indirecta.

•Ofrece servicios de banca de desarrollo a los
gobiemos y a sus agencias para financiar pro
yectos prioritarios, puncipalmente en los secto
res de infraestructura fisica e integración.

•Realiza actividades de cofinanciamiento con
otras entidades-financieras (préstamos A/B) y
con organismos muitilaterales para atraer más
recursos externos.

•Ofrece servicios de banca de inversion, ta
les como participaciOn accionaria, adquisiciOn
y garantIa para Ia emisiOn de titulos, estructu
ración y financiamiento de proyectos con ga
rantia limitada (limited recourse lending),
cofinanciamientos, prSstamos sindicados. ga
rantias financieras y otros.

• Administra fondos de otras instituciones para
proyectos orientados a beneficiar a sectores so
cioeconómicamente marginados, como los
pueblos indIgenas o los pequeflos producto
res rurales.

• Suministra cooperación técnica destinada a fa
cilitar Ia transferencia de conocimientos y fec
nologia, compiementar Ia capacidad técnica exis
tente en los palses miembros y elevar Ia compe
titividad extema de los sectores productivos.

•Otorga fmanciamiento a proyectos que promue
van ci desarrollo humano sostenible en los sec
lores menes fax’orecidos de Ia población y apo
ya ci crecimiento y consolidación del sector mi
croempresarial, mediante el fortalecimiento y
consolidación de instituciones financieras que
canalizan recursos hacia este sector.

Compromiso con
ci desarroilo sostenibie
Uno de los objetivos de Ia CorporaciOn es promo
ver el enfoque de desarrollo sostenible, en ci con
vencimiento de que una mejor protecciOn y apro
vechamiento de los recursos naturales. una mayor
equidad social y un adecuado balance financiero
ajustado a este reto contribuye a una mayor efi
ciencia, rentabilidad y calidad de los proyectos.

Es asi que las variables ambientales y sociales se
integran a todas las operaciones de la institucidn.
con una concepción multidimensional, a! tiem
p0 que se tinancian proyectos dirigidos en for-
ma exciusiva al uso ecoeficiente de los recursos
naturales y a Ia prestación de servicios ambien
tales. Dc este modo, se busca asegurar Ia viabili
dad en el largo plazo de los proyectos y opera
ciones que apoya, mejorando las ventajas corn
petitivas de America Latma.

Como ejemplo de este compromiso se pucdc ci-
tar Ia creación, en 1999, del Programa Andino
de Competitividad, el cual se está Ilevando a cabo
con Ia Universidad de Harvard y consiste en win
agenda de politicas pam los sectores püblico y
privado destinada a mejorar ci entorno competi
tivo de los poises de In regiOn para facilitar su
inserciOn en In economia global. TarnbiCn se creó
el Programa Latinoamericano del Carbono, pro
metedor scrvicio ambiental desarrollado por Ia
CAF con el fin de apoyar a los gohiernos al
sector privado dc sus paises accionistas para que
aprovechen las opornanidades de paiticipar en el
esiablecirniento del emergente mercado de car
bono, junto con colaborar en Ia reducciOn de los
márgenes de contaminaciOn atmosfdrica que
afectan al mundo.

Accióri de ia CAF en
la infraestructura sostenibie
Para contribuir al logro de un entomb econO
micamente viable, socialmnente equitativo y

ambientalmente sosienible, Ia C.orporaciOn
otorga especial importancia a Ia dotaciOn de
infraestructura fisica desde una óptica integral
que busca incrementar Ia participación priva
da y las inversiones. en un marco de compe
titividad que realmente contribuya a Ia sos
tenibilidad de las economias y ala integración
regional -

La CAF posee una amplia experiencia en este
sentido y está capacitada para actuar como un
enlace concreto a nivel regional. dada Ia con
formaciOn de su base accionaria y su posibili
dad de otorgar fmanciamiento a Ia inversiOn
privada y a largo plazo. Desde hace unos aftos
está llevando a cabo un completo y estratégi
co programa de infraestructura fisica e inte
graciOn fronteriza, contribuyendo a unir a
Surarnérica a través de verdaderos cinturones
de desarrollo que incluyen conexiones viales.
energéticas. fluviales y de telecomunicaciones,
con una rigurosa evaluaciOn y se.guimiento de
las variables ambientales y sociales invo
lucradas en Ia totalidad de los proyectos y
operaciones que financia.

Este apoyo de Ia Corporación incluye desde pres
tar asistencia técnica a los gobiemos para facili
tar el proceso de identificaciOn de los proyectos.
hasta financiar Ia ejecuciOn de aqucllos conside
rados prioritarios por contribuir al desarrollo
tiacional y regional. como gasoductos, interco
nexiones eléciricas v numerosos corredores te
rrestres para facilitar Ia uniOn de los mercados
de Ia Comunidad Andina y ci Mercosur. Adi
cionalmente -y en cumplimiento de sit funciOn
catalitica- Ia CAF realiza operaciones de
cofinanciarniento y préstamos A/B para atraer
mayores recursos hacia ci sector de infraestruc
tura. especialmente lucia provectos del area pri
vada. al tiempo que suma forta!ezas creando es
pacios de retlexiOn e intercambio de recnologia
y conocimientos, difundiendo cnfoques consis
tentes que puedan ser incluidos en los procesos
de toma de decisiones, asi como identificando
nuevos negocios, inversiones y mercados.

Logros operativos
en los noventa

Aprobaciones por pals
‘

(acumulado US$ 20.463,7 millones)
Cartera por sector económico
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VENEZUELA
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86,0
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60,0

1.618,3

OPERACIONES DE INFRAESTRUCTCRA APROBADAS POR LA CAF PERIODO 1/1/1995 - 31/7/2000La CAF participa, además, en el capital accio
nario de varios fondos de inversiOn. En 1999
se aprobo su participación en ci Fondo Dat-by
de Deuda Mezzanine, cuyo objetivo es Ia crea
cion de un portafolio diversificado de inver
siones. basado en ci otorgamiento de finan
ciamiento mezzanine (deuda subordinada) para
proyectos de infraestructura en America Lati
na, en sectores como energIa, transporte, agua
y saneamiento y telecomunicaciones. Estanue
va operaciOn se aflade a Ia participación de la
CAF en Ia conformación del patrimonio de
otros fondos de infraestructura, como ci Fon
do Scudder pat-a En erg/a Eléctrica Privada
en America Latina y el Cat-the y ci Fondo de
Infraestructura pat-a America Latina.

Dada la gravcdad de las afectaciones que se
producen en Ia regiOn debido a desastres na
turales catastrOficos. Ia CorporaciOn también
contribuye a prevenir y mitigar los impactos
causados pot éstos, inciuyendo ci fortaleci
miento institucional de las entidades respon
sables de atender estas emergencias, Ia reduc
don de vulnerabilidades fisicas y ci finan
ciarniento de proyectos de reconstrucciOn de
zonas desvastadas. adcmás de Ia coordinación
y ediciOn de exhaustivos estudios de niediciôn
tie impactos. destinados principalmente a pro
mocionar estrategias de prevenciOn y gestiOn
de desastres, come es el case de los relaciona

a-

dos con ci Fenomeno El Nine 1997-98.

Cabe destacar que entre enero de 1995 yjuho
tie 2000 Ia Corporación ha destinado recursos
para más de un centenar de proyectos de in
fraestructura fisica e integraciOn fronteriza, por

SECTOR

un monte cercano a los US$5000 millones,
de los cuales airededor de una cuarta parte co
rrespondc al area privada. Esta cifra, aunada a
los cofinanciamientos realizados y a los apor
tes dc los beneficiarios locales. se traduce en
una movilizaciOn de recursos per unos
US$lO.500 millones para inversiones en fa
vor de Ia infraestructura.

A continuación se presenta la cartera de Ia CAF
en infraestructura —per sector económico- y tin
listado de las operaciones aprobadas desde
1995 hasla Ia fecha, en ci que se podrá obser
var la importancia quc se Ic asigna a aqueilos
proyectos desunados a Ia construcciOn y’o re

habihtaciOn tie diversas carreteras que forman
parte de corredores de integraciOn fronteriza
e interoceánicos, come es el case tie Ia carte
tern Ilo-Desaguadero que Ic permite ur acce
so al mar a Bolivia a través de Peru y las ca
rreteras Transchace y BR-174, corredores via
les de in3egraciOn enire Paraguay y Bolivia y
entre Brasil y Venezuela, respectivamente, por
citar solo tin par de ejempios. Asi misme, desta
can los proyectos de intcrconexión eléctrica y
gasifera. en especial ci gasoducto Bolivia/Bra
sil, de alta importancia estratégica para la inte
graciOn energética regional, y Ia interconexiOn
eléctrica entre Venezuela y Brasil. Adicional
mente, cabe mencionar que aigunos de estos prés
tamos son del tipo A/B, destinados a atraer re
curses desde prestigiosas entidades financieras
internacionales para proyectos de infraestructu
ra principalmente del area privada, al iguai que
sucede en ci case de los fendos de inversiOn en
los que Ia CAF tiene participaciOn accionaria.

MONTO
900
348
828
300
893

44
3.311

NOMBRE DE LA OPERACION PAlS MONTO

I’RANSPORTE
ffl,!:*r.._ USS mi!Iones

CARRETERA TARIJA-BERMEJO TRAMO DESEMBOGUE KM. 19 BOLIVIA 20,0

PAVIMENTACION CARRETEIRA YOTAU-SAN PABLO BOLMA 15,9

PAVIMENTACION CARRETERA SAN PABLO-CASARABE BOLIVIA 13,1

PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA MUNICIPAL DE SANTA CRUZ BOLIVIA 15,4

INFRAESTRUCTURA MUNICIPAL SANTA CRUZ II BOLIVIA 8,0

PAVIMENTACION DE DOS TRAMOS OE CARRETERA EN EL CORREDOR VIAL TARIJA-BERMEJO BOLIVIA 24,2

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO VIAL BOLIVIA 18,0

PAVIMENTACION CARRETEBA CAMPANARIO-LA MAMORA EN EL CORREDOR VIAL TARIJA-BERMEJO BOLIVIA 5,5

CARRETERA ORURO-TOLEDO BOLIVIA 12,0

III PROGRAMA DE COFINANCIAMIENTO DE LA RED VIAL FUNDAMENTAL BOLIVIA 25,0

IV PROGRAMA DE COFINANCIAMIENTO DE LA RED VIAL FUNDAMENTAL BOLIVIA 10,0

PROGRAMA DE EMERGENCIA DE INFRAESTRUCTUIRA VIAL BOLIVIA 15,0

FERROCARRILES DE ORIENTE BOLIVIA 5,0

CONSTRUCCION OLEODUCTO CARRASCO-VALLE HERMOSO BOLIVIA 38,0

GASES DE BOYACA V SANTANDER COLOMBIA 40,0

PROGRAMA DE TRANSPORTE VIAS PARA LA PAZ COLUMBIA 162,0

PROGRAMA VIAL DE LA CIUDAD DE SANTA FE COLOMBIA 45,0

RECTIFICACION DE LA CARRETERA PASO LATERAL DE AMBATO ECUADOR 38,2

PROGRAMA DE PREINVERSION PARA ESTUDIOS VIALES ECUADOR 4,5

PROGRAMA VIAL PARA LA CIUDAD DE GUAVAGUIL ECUADOR 70,0

PROGRAMA VIAL PARA LA CIUDAD DE GUAVAQUIL. ETAPA II ECUADOR 56,0

CONCESION CARRETERA COSTA-SIERRA ECUADOR 12,6

PROGRAMA DE REHABILITACION Y MANTENIMIENTO DE LA RED VIAL NACIONAL ECUADOR 100,0

CARRETERA ILO-DESAGUADERO PERU 80,0

REHABILITACION DE TRANSPORTE, COMPONENTE CARRETERO PERU 50,0

PROGRAMA DE PREINVERSION PARA EL SECTOR TRANSPORTE PERU 5,2

REHABILITACION CARRETERA RIOJA-TARAPOTO PERU 50,0

REHABILITACION CARRETERA JULIACA-OESAGUADERO PERU 25,0

ESTUDIOS DE PREINVERSION REGION FRONTERIZA CON EL ECUADOR PERU 8,0

LINEA III DEL METRO DE CARACAS VENEZUELA 38,0

LINEA III OEL METRO DE CARACAS (SEGUNDO CONTRATO) VENEZUELA 3,0

PROGRAMA DE GESTION Y CONSERVACION DE LA RED VIAL VENEZUELA 70,0

PROGRAMA DE INVERSIONES OPERATIVAS METRO DE CARACAS VENEZUELA 100,0

ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD PARA LAS CARRETERAS BINACIONALES VENEZUELA 1,7

PROGRAMA OE PREINVERSION TRANSPORTE MASIVO DE MERIDA

NAVEGACION FLUVIAL EJE ORINOCO-APURE

FINANCIAMIENTO PARCIAL TRAMO GASODUCTO BOLIVIPrBRASIL, PRESTAMO I

FINANCIAMIENTO PARCIAL TRAMO GASODUCTO BOLIVIA-BRASIL, PRESTAMO II

FINANCIAMIENTO PARCIAL TRAMO GASODUCTO BOLIVIA-BRASIL, PRESTAMO III

CORREOOR DE INTEGRACION BRASIL.VENEZUELA

PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA VIAL EN EL CORREDOR INTERDCEANICO

CORREDOR DE INTEGRACION PARAGUAY-BOLIVIA

TOTAL SECTOR

95

Cartera de infraestructura a! 31/07/2000 (US$ niltones)

Transporte
Telecomunicaciones
lnhaestructura social
Aqua y sanealniento
Energia y pelrOleo
Fondos do inversiOn 9
TOTAL

__________ ______



TELCEL CELULAR C.A

TOTAL SECTOR

PROGRAMA MULTIPROPOSITO A FEN

TERMOELECTRICA LA SIERRA

EMPRESA CHIVOR

BOLIVIA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

PERU

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

PERU

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

BOLIVIA

BOLIVIA

BOLIVIA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

COLOMBIA

4,0

15,0

8,0

60,0

250,0

21,0

5,0

34,2

20,0

417,2

25,0

25,0

200,0

10 0,0

200,0

200,0

6,7

45,0

24,5

89,0

25,0

41,2

25,0

100,0

2,8

60,0

25,0

1.194,2

75,0

25,0

70,0

100,0

40,0

75,0

92,2

50,0

SCUDDER LATIN AMERICAN POWER I

SCUDDER LATIN AMERICAN POWER II

DARBY MEZZANINE FUND

TOTAL FONDOS

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

PERU

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

BRAS IL

BRAS IL

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

ECUADOR

PERU

PERU

PERU

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

VENEZUELA

MO NT 0
(USS miIIones

62,6

10,0

19,6

49,1

25,0

76,0

55,0

110,0

20,0

26,0

55,0

1.112,4

10,0

55,3

22,0

41,2

13,3

12,1

17,1

17,0

25,0

25,0

15,0

45,0

21,5

55,0

20,0

25,0

50,0

21,5

491,0

OPERACIONES DE INFRAESTRUCTURA APROBADAS POR LA CAF PERIODO 1/1/1995 -3 1/7/2000 (cont.)

PAlS MONTO NOMBRE DE LA OPERACION PATS
(USS millones)

‘

OPERACIONES DE INFRAESTRUCTURA APROBADAS POR LA CAF PERIODO 1/1/1995-31/7/2000 (cont.)

NOMBRE DE LA OPERACION

TELECOMUNICACIONES

INVERSIONES EN TELEFONIA FIJA - COMTECO

TELEALCA PROYECTO DE TELEFONIA DIGITAL RURAL

CELULAR MOVIL DE COLOMBIA

ORBITEL S.A

TELEFONICA DEL PERU

SISTEMA AUTOMATIZADO RADIOELECTRICO VENEZOLANO

TELECOMUNICACIONES IMPSAT

INFONET REDES DE INFORMACION

INFRAESTRUCTURA SOCIAL -

FINDETER ENTIDADES TERRITORIALES

PROGRAMA DE FINANCIAMIENTO PARA EL SECTOR EDUCATIVO

PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1998

II PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1999-2000

PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1999-2000

96 PROGRAMA DE INVERSION PUBLICA 2000

UNIVERSIDAD DE GUAYAQUIL

PROGRAMA DE INVERSION SOCIAL. ETAPA II

PROGRAMA PLAN LA ESPERANZA

PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA V SERVICIOS URBANOS

PROGRAMA DE PREVENCION DE DESASTRES FENOMENO DEL NINO

PROGRAMA DE COFINANCIAMIENTO DE PROYECTOS DE INVERSION

PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA FRDNTERIZA EN EL ECUADOR

PROGRAMA MULTISECTORIAL DE INVERSION PUBLICA 1999-2000

DESARROLLO DE COMUNIDADES POBRES

PROGRAMA OE INVERSION Y DESARROLLO PROINDES

PROGRAMA DE ATENCION DE EMERGENCIA DEL ESTADO VARGAS

TOTAL SECTOR

ENERGIAY PETROLEO

PROYECTO HIDROELECTRICO VALLE DEL ZONGD

AMPLIACION EMPRESA ELECTRICA GUARACACHI

EMPRESA PETROLERA CHACO S.A.

FINANCIERA ENERGETICA NACIONAL - FEN

FINANCIERA ENERGETICA NACIONAL - FEN

AMPLIACION CENTRAL HIDROELECTRICA DAULE-PERIPA

REHABILITACION PARGUE TERMOELECTRICO NACIONAL

CENTRAL HIDROELECTRICA PASCUALES

CENTRAL HIDROELECTRICA DAULE-PERIPA. ETAPA FINAL

CENTRAL HIDROELECTRICA SAN GABAN II

CENTRAL HIDROELECTRICA MACAGUA II

LINEAS DE TRANSMISION YARACUY-CUATRICENTENARIO

PROGRAMA DE TRANSMISION DE LOS SISTEMAS SURESTE Y ORIENTE

ELECTRICIDAD DE CARACAS

INTERCONEXION ELECTRICA VEN-BRAS EN RORAIMA

INTERCONEXION ELECTRICA SANTA ELENA-BOA VISTA

TOTAL SECTOR

AGUAYSANEAMIENTO

CONCESION AGUA Y SANEAMIENTO CIUDAD DE LA PAZ Y EL ALTO EN BOLIVIA BOLIVIA

PROYECTO TRASVASE RIO DAULE-SANTA ELENA

PROGRAMA DE INVERSION EN LA CUENCA DEL GUAYAS

SISTEMA DE AGUAY ALCANTARILLADO PENINSULA SANTA ELENA

OBRAS COMPLEMENTARIAS AL PROVECTO TRASVASE SANTA ELENA

CONTROL OE INUNOACIONES DRENAJE EN LA CUENCA DEL GUAYAS

PROGRAMA OBRAS AMBIENTALES CHAVIMOCHIC

REHABILITACION OBRAS AMBIENTALES CHAVIMOCHIC

EXPANSION DE REDES DE AGUA V ALCANTARILLADO - SEDAPAL

PROGRAMA DE REHABILITACION DEL ACUEDUCTO METROPOLITANO

REUTILIZACION AGUAS SERVIDAS DE MARACAIBO

REUTILIZACION AGUAS SERVIDAS DE MARACAIBO II

SISTEMA HIDRAULICO YACAMBU-GUIBOR

MODERNIZACION DEL SISTEMA METEREOLOGICO NACIONAL

SISTEMA HIDRAULICO YACAMBU-QUIBOR II

REHABILITACION DE LOS ACUEDUCTOS HIDROVEN-HIDROANDES

REHABILITACION DEL ACUEDUCTO METROPOLITANO DE CARACAS

SISTEMA HIDRAULICO YACAMBU-QUIBOR III

TOTAL SECTOR

PARTICIPACION DE CAF COMD ACCIONISTA EN FONDOS DE INVERSION DE INFRAESTRUCTURA

FONDO DE INFRAESTRUCTURA PARA AMERICA LATINA - LAIF

97

15,0

25,0

10,0

25,0

75,0

CENTRAL HIDROELECTRICA DAULE PERIPA ECUADOR 76,9 GRAN TOTAL 4.908,1
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C

on ci fin de contribuir al proceso de
integración regional y al desarrollo
sostenible de sus paises accionistas,

Ia CAF otorga preeminencia a Ia dotación
de infraestructura fisica en un marco de
sostenibilidad y competitividad. En este
contexto. Ia CorporaciOn ha financiado cx
haustivos estudios en los que se identifi
can proyecios prioritarios de infraestruc
tura en diversos sectores. se realizan diag
nOsticos que proporcionan marcos de re
ferencia de Ia situaciOn actual y se seña
Ian escenarios futures probables. Estos es
tudios son posteriormente editados y di
vulgados como una ñtil herrarnienta de tra
bajo para todos los actores involucrados,
a fin de promover una acciOn mancomu
nada en Ia bisqueda de soluciones.

Hasta Ia fecha Ia CorporaciOn ha editado
cinco libros sobre vialidad. energia, tclc
comunicaciones e informática. integraciOn
f]uvial e interconexjones eléctricas y iner
cados mayoristas, orientados a Ia regiOn
andina los tres prirneros y a Suramérica los
dos restantes. Asi mismo. se iniciO Ia pu
blicaciOn de Ia serie “PrevencjOn y miti
gación de desastres naturales” con seis ye

lUmenes relacionados con los graves da

ños socioeconómicos generados por el fe
nOmeno El Niño 1997-98 en los paises d.c.
Ia regiOn andina. Uno de los libros pre
senta Ia visiOn regional en el%arco de una
estrategia destinada a prevenir y mitigar
los riesgos y apunta hacia una politica más
comprensiva de in problemãtica de desas
tres en In regiOn y los cinco restantes co
rresponden a cada uno de los paises an
dinos. Adieionalmente. se cuenta con un
CD-ROM titulado Condor, ci cual contie
ne informaciOn que permite introducir va
riables ambientales. sociales y econOrni
cas en Ia planificaciOn y evaluaciOn de
proyectos de infraestructura en Ia regiOn
andina.

Proyectos viales de
integraciOn andina

A través de este estu
dio. se brinda un pano
rama de Ia infraestruc
tura vial existente en
los cinco paises andi
nos y se proyecta Ia
creaciOn de una red que
interconectana a estas
naciones entre si y con
el resto de sus paises

vecinos. El libro contiene alrededor de 45 pro
yectos binacionales de interconexiOn, de los cua
les los Ministros de Transporte y Comunicacio
nes de los palses andinos seleccionaron catorce
considerados prioritarios en 1993. Roy Ia ma
yoria de ellos se encuentra en proceso de ejecu
ción y están descritos en el informe ‘Proyectos
priorizados de infraestructura sostenible” que
elaborO Ia CAF pam in Xl Cumbre Presidencial
Andina relizada en Cartagena de Indias. en mayo
de 1999.’
Pritnera edición: 1993

Telecom U Al C C 10 A e s
e inlormãtica andinas

Este estudio ofrece un
Telecomunicaclones

InformähcaAnd{nas - diagnostico global sobre
la situaciOn de las tele

- comunicaciones en cada
g 4qjfl ! uno de los paises andinos,

il::iiif asI conio los lineamientos
del finuro desarrollo de
una red telemática entre
estos paisesy suinterrela

ins’..nnnm ción con otros sistemas
de teleeomunicaciones del continente. Incluye pro
yectos conio el Cable Submarino Panamericano
que permitiria conectar, a través de un cable de
fibra óptica, a ias naciones americanas con el res
to del mundo. En el capitulo final, Ia AsociaciOn
de Empresas de Telecomunicaciones del Acuer
do Subregional Andino (ASETA) -que integra a
las empresas operadoras de los servicios nacio
nales e internacionales de los cinco paises andinos
ofrece su visiOn de las telecomunicaciones en Ia
regiOn y comenta acerca de la situaciOn regulatoria
en funciOn de una mayor competitividad del sectot
Editado en 1995

Proyectos energeticos de
integracion andina

El presente libro hace
una descripeion de lain

en fraestructura energética
If que posee cada uno de los

.fi paises andinos y ofrece
una visiOn global de las
posibilidades de interco

______

:: nectar entre ellos los dife
rentes recursos energéti
cos. El estudio incluye 44

proyectos de interconexiOn. especialmente en las
areas de electricidad, petrOleo y gas de estas na
ciones. En eI capitulo final, la OrganizaciOn Lati
noamericana de Energia (OLADE) expone algu
nos criterios complementarios, conclusiones y re
comendaciones respecto a los proyectos sobre in
tegración energética compilados en esta obra.
Editado en /993

Los rios nos unen
IntegraciOn tiNvial suramericana

En esta obra -e]abora
da con ci auspiclo de Ia
CAF y Ia valiosa parti
cipación de los profe
sores Constantino y
Paul Georgescu- se
hace una descripeiOn de
las tres randes cuencas
suramericanas: Amaze-

—

______

nas, Orinoco y Rio de
la Plata, asi como un inventario de las yjas yb
interconexiones fluviales en fbncionamiento y un
detalle de las difieultades que habria que superar
para facilitar la navegaciOn. Dc este modo, se
pretende contribuir a elaborar un plan de acciOn
pam desarrollar un conjunto de proyectos espe
cificos que permitan implementar Ia navegaciOn
fluvial en una forma permanente y sostenible.
tanto a nivel nacional como continental.
Editado en 1998
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C D RO II1Version 1.1:
Herramienta de anDlisis para el desarrello
sosleuible en Ia regUn anthna

CONDOR es una herramienta de
anáhsis y planeamiento que per-
mite introducir variables ambien
tales, sociales y económicas en
Ia planificaciOn y evaluación de
proyectos de infraestructura de
Ia region andina. Sc trata de un
CD-ROM con sistema de infor

maciOnianãlisis multimedia de fácil manejo e in
cluye una base de datos geografica de esta region
(escala 1:L000.000), con más de 30 temas y va
riables sobre biodiversidad. organizaciones socia
les y econOmicas (area de importancia biolOgica.
areas protegidas. reservas indigenas. censos de p0-
blaciOn, entre otras). Este sistema ha sido desarrolla
do con Ia colaboración de Conservation International.
Editado en 1999

La CAF, consciente de Ia
importancia de promover
Ia creaciOn de mercados y
ci desarroilo de las inter
conexiones entre los pai
ses de Suramérica. apoyO
a Ia ComisiOn de Integra
ciOn Eléctrica Re1bnal
(CIER) en ci desarrollo de

__________________

Un estudio destinado a
analizar Ia creación de un mercado eléctrico inte
grado o do posibles submercados para optimizar
ci uso de los recursos energéticos disponibles de
hidroelectricidad y gas natural y Ia identificaciOn
de los corredores energéticos que permitan el fun
cionamiento fisico de tales mercados. Se incluye
un análisis del marco institucional regulatorio. eva
luaciOn de Ia complementariedad hidrolOgica y
gasifera de los principales sisternas de la regiOn.
beneficios de la complementariedad. oportunida
des de negocios e impactos ambientales. Los resul
tados de ese estudio dieron origen a este libro.
Editado en 2000

[as lecciones de [I NiNo
Memorias del Fenorneno [I Nine 1991-1908
Hetos y propuestas para Ia regiUn andina

En una serie integrada
por seis voltimenes
—uno a nivel regional y
los cinco restantes 00-

rrespondientes a Boli
via, Colombia, Ecua
dor, Peru y Venezuela—
este estudio ofrece,
para cada pals, la me
moria del fenomeno El

Niflo en su versiOn 1997-98, periodo calificado
de extraordinario desde el punto de vista de Ia
magnitud de las alteraciones. Igualmente ofrece
una visiOn de las principales amenazas que so
encadenaron a! fenOmeno y Ia capacidad para co
nocerlas y controlarlas, asi como una tipificaciOn
de los impacios socioeconOmicos y una cuanti
ticaciOn de los daños directos y macroeconO
micosComo conclusiOn se recogen las leccio
nes aprendidas y las politicas orientadas para re
ducir las vulnerabilidades, incluyendo una pro
puesta de proyectos do prevenciOn, fortalecimien
to institucional y reconstrucciOn de los sectores
mas afectados en cada pals.
En proceso de ediciOn

M€iTywi. Va.dctc*aU MIl M.)WB
RI p.,p,.a pan h nøin ‘Nina

100 [nergia sin tronteras
lnterconexiou electrica Surainericana
Mercadus rnayorislas

£ncrgI
5111 fronteras
InlrgraciUn cléclñca suramericana
I—

Si desea mayor informacion dirijase a:

Unidad do Publicaciones do Ia CAF
Teiéf.: (582) 209.2249
Fax: (582) 209.2211
E-mail: mcaivo@caf.com
Caracas - Venezuela
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